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HASAN TAŞAN 


başyazı 


Ülkemizde seçimlere bu kadar umudun bağlandığı bir başka dönem 
daha yaşanmamıştır. Son aylarda herkesin heryerde konuşup tartıştığı ko- 
nu olmanın ötesinde şiddet ve terörün, işlenen cinayetlerin, derinleşen 
ekonomik krizin gözardı edilmesini sağlayan olayda olmuştur. Kitleleri 
bu ölçüde etkileyen böylesi olay birkaç kişinin veya siyaset adamının sub- 
jektif niyetleri ile yaratılamaz. Bu gelişme objektif gerçekliğe dayanan ve. 
uzun dönemi kapsayan bir sürecin kaçınılmaz sonucudur. Bu nedenle se- 
çimleri iyi değerlendirmek için, 12 Mart, faşist darbesinden günümüze ka- 
dar uzanan süreci 2 geçirmek gerekmektedir. 


12 Mart faşist darbesi bir yanı ile gelişen devrimci mücadeleyi ve 
yükselen toplumsal muhalefeti dizginlenmemiş işkence ve terörle dağıt- 
mayı sağlarken, diğer yanı ile de hakim sınıfların kendi iç çatışmalarını 

` tekeller lehine çözümlemeye çalışıyordu. Ve en önemli görevi de bu ikili 
işlevi uzun dönem sağlayacak faşist devlet biçimine geçmekti. Fakat ge- 
lişen olaylar “balyoz harekâtı” ile faşizmin erken doğum yapmasını sağ- 
ladı. Bu -da diktatörlüğün kanlı dişlerini kitlelere açıkça teşhir etti. Bin- . 
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lerce -yurtseverin hapishanelere doldurulmast vë šórgušuz sualsiz yüzler- 
ce yurtseverin katledilmesine, hakim sınıfların kendi iç çatışmaları da 
eklenince, faşist yönetimin kitlelerden tecrit olması kaçınılmaz hale geldi. 
Hakim sınıflar sonu tecrit olan bu yönetimin uzun müddet yaşamıyacağını 
kavrayınca seçimleri tek çıkar yol olarak gördüler, 1973 seçimleri işte böy- 
le bir gelişmenin ürünü oldu. 


Baskı şiddet ve terör halk yığınlarının önüne demokratik hak ve özgür- 
lükleri birinci derecede önemli sorun olarak koydu. 1973 seçimleri CHP”nin 
bu talepleri işleyerek toplumsal muhalefeti kendi bünyesine kanalize et- 
mesini ve en büyük parti olarak da meclise girmesini sağladı. 


Çok kısa süren CHP + MSP koalisyonu döneminde meydana gelen en 
önemli olay şüphesiz ki “Kıbrıs Barış Harekâtı” dır. Şövenizmin alabildiği- 
ne geliştirildiği bu dönem bir yanda kitlelerin Ekonomik - Demokratik ta- 
leplerini gözardı etmelerini sağlarken, diğer yandan da CHP ve onun lideri. 
Sayın Ecevit'i “Kıbrıs Fatihi” olarak mitleştirdi. 


Hakim sınıflar arasında derinleşmeye başlayan kendi iç çelişkileri tüm 
siyasal partileri etkilerken, CHP ve MSP koalisyonunu tehdit etmeye: CHP, 
MSP ilişkilerini gerginleştirmeye başladı. Bu durumdan yararlanmayı düşü- 
nen CHP yöneticileri Kıbrıs çıkarması ile yükselen prestijlerini oya tahvil 
etmek için koalisyonu bozarak seçime gitmeyi planladı. | 


Fakat 12 Mart darbesi ile şapkasını alarak kaçan Demirel halkın “o 
artık iktidar olamaz” yargısını ve Ecevit'in topladığı prestiji kırmanın yol- 
larını arıyordu. Koalisyon bozulur bozulmaz bazı tekelci sermaye gurupla- 
rının -özellikle Çukurova sermayesinin- finanse ettiği “mebus pazarı” yolu 
ile 4 partili MC ortaklığını kurdu. Ve böylece 2 yılı aşkın bir süre 200”e ya- 
kın yurtseverin sokaklarda katledildiği işkence ve terörün, sürgün ve yağ- 
manın en amansızlaştığı bir dönem yaşandı. Bütün bunlar ekonomik ve si- 
yasal krizin derinleştiği ülkemizin dünyadan tecrit olduğu ve döviz darbo- 
azının aşılamaz duruma geldiği dönemde yapılarak kitlelerin gözleri baska 
olaylara çevrildi. Açlık ve sefaletin önüne can güvenliği ve insan. olmanın 
asgari koşulu olan özgürlük talepleri geçti. 


, — Bütün bunlar bir yanı ile toplumsal muhalefetin yükselmesini sağlarken 
“diğer yanı ile ekonomik ve siyasi krizi derinleştiriyordu. Bilindiği gibi ser- ` 
mayenin hakim iki eğilimi vardır. Birincisi işçi hareketine-her türlü tavizi 
reddeden zorbalık yöntemi, diğeri de politik hakların gelişmesine yönelik 
“liberalizm” yöntemidir. Ülkemizde ekonomik ve siyasal krizin derinleştiği 
günümüzde zorbalık yöntemi ile ülkeyi yönetmek veya faşist devlet biçi- 
mine geçmek tekellerin ve onların siyasi temsilcilerinin daha çok tecrit 
olmasını beraberinde getirebilirdi. O halde öne çıkarılması gereken reform- - 
cu eğilim ve bunu sağlamanın tek yolu da erken seçimdir. 
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Bu konuda sermaye sözcüleri; “Erken seçimin savunulmasının nedeni 
Türkiye'nin içinde bulunduğu ekonomik çıkmazdan bugünkü siyasal ortam- 
da kurtulunmasının olanaksız hale gelmiş olmasıdır (1) derken seçimler- 
den 2 büyük partinin güçlenerek çıkmasını ve bilhassa CHP - AP koalisyonu 
veya CHP'nin tek başına iktidar olmasını zorunlu görüyorlardı. Fakat CHP - 
AP koalisyonu için “AP'nin lider kadrosunun değişmesi” gerektiğini belir- 
tiyorlardı. Bu sağlanamadığı takdirde CHP'nin tek başına iktidar olması da 
tercih edilen çözüm yollarından biridir. Bu konuda bir başka sermaye söz- . 
cüsü “CHP'nin denenmesinde ona umut bağlayanlar açısından zorunluluk 
vardır” diyerek savımızı kanıtlamaktadır. (2): 


Sermaye sözcüleri faşist devlet yapısına geçmenin günümüz Türkiye- 
sinde yararlı olamıyacağını görmektedirler. “Eğer... Demokrasi hâlâ ayakta 
ise Milletin önemli parçasının Ecevit idaresini bekleyişindendir” (3) Tesbi- 
ti ile aslında devrimci mücadeleden ve CHP tabanında oluşan ilerici po- 
tansiyelden duydukları endişeyi belirtmektedirler. Amaç CHP ' 'umudunun” 
umutsuzluğa dönüştürülmesi böylece CHP'nin başarısızlığı ile sosyalizmi 
mahküm etmektir. Bu engeller kaldırılınca faşist devlet biçimine geçmenin 
gündemde olacağı “Ecevit deneyinin başarısızlığı halinde böyle bir durum 
kaçınılmaz olur” (4) diyerek açıkça ifade edilmektedir. 


Ve böylece, sermayenin yukarıda belirtilen eğilim ve tesbitleri ile 5. 
Haziran erken seçimlerine gidildi. Seçim: sonuçları CHP'nin tek başına 
iktidar kurabileceği sayısal çoğunluğu sağlamadı. Ancak Ecevit tarafından 
oluşturulan Bakanlar Kurulu güvenoyu alabilecek niteliktedir. Sermaye söz- 
cüleri kurulan hükümetin güvenoyu alabilmesi için açıkça eğilim belirt- 
mektedirler. 


Bütün bu olaylar olup biterken bizim asıl endişemiz seçimlerin ortaya 
çıkardığı en önemli gerçeğin gözardı edilmesidir. Bu da ülkemizdeki FAŞİST 
hareketin bir milyona yakın oy alması ve kitle tabanını yaratmış olmasıdır. 
Ayrıca gözden kaçırılan ikinci gerçek de, faşizmin hükümet değişimi ile 
değil kapitalist sistemin değiştirilmesi ile ortadan kaldırılacağıdır. Seçim 

sarhoşluğu ve hızla gelişen olaylar bazı devrimci çevrelerinde bu gerçekleri 
gözden kaçırmalarına neden olmuştur. Bu kaçırış her ne kadar siyasetlerin- 
den kaynaklanıyorsa da hayatın kendisi doğruyu gösterecektir. 


Yapılması gereken, yanlışları görerek onları düzeltmek, kitleleri doğru 
ilkeler etrafında mücadeleye seferber etmektir. 


Kaynak : 1 — Mümtaz Zeytinoğlu, Sermaye Çevreleri Seçimler için ne düşünüyor, Cumhuriyet 
Nisan, 1977. : 
2 — a.g.k. Ertuğrul Soysal 
3 — a.g.k. Ertuğrul Soysal 
4 — a.g.k. Ertuğrul Soysal 
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londra 
zirvesi 


7 — 8 Mayıs 1977 tarihlerinde en büyük 


yedi emperyalist ülkenin devlet ve 


hükümet başkanları Londra'da toplandılar. 
“Londra zirvesi” diye anılan bu toplantı 


. benzer toplantıların ilki değildi. 


Emperyalizmin bunalıma girdiği 
dönemden bu yana iki “zirve” daha 
yapılmıştı. Bunlardan ilki Fransa'nın 
Rembuillet kentinde 1975 Kasımında, 
ikincisi de 1976 Temmuzunda 


“Porto-Riko'da yapıldı. | 
Bütün “zirveler”de ele alınan konular 
hep aynıdır. Batının ileri kapitalist 


ekonomilerini tehdit eden işsizlik, 
enflasyon, dış ticaret açıkları, dış ödeme 
zorlukları v.b. 

7-8 Mayıs 1977 de yapılan “Londra 
Zirvesinde” ele alınacak konularda dünya 
basınına şöyle yansıyordu : Enflasyonu’ 
daha fazla körüklemeden iktisadi - 
büyümenin sürdürülmesi, yine enflasyona 
yol açmıyacak biçimde işsizlik sorununa 
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bir çare bulunması, dış ödemeler 
dengesinin kontrol altına alınması..... 
Bunlar dünya kamuoyuna yansıyan 
gerekçelerdi. Fakat iş bu kadarla 
bitmiyordu. Batı Avrupa ülkelerinde 
komünist ve sosyalist partilerin son 
seçimlerde ulaştıkları güç ve gelecek 
seçimlerde iktidarı almaları halinde 
“nasıl bir yol” izleneceği herhalde 
toplantıda önemli konulardan birini teşkil 
ediyordu. Nitekim Amerika Birleşik 
Devletleri Başkanı Jimmy Carter'ın “Batı 
Avrupa ülkelerinin iç politikalarına 
karışmak amacında olmadıkları ama, 
komünist partileri iktidara geçerek 
sistemin çıkarlarına dokunmaya başlaması 
halinde de kayıtsız kalamıyacaklarına” 
ilişkin demeci anlamlıdır. Batı'daki sosyal 
.demokratlaşmış komünist partilerinin 
emperyalizmin çıkarlarına ne kadar 
dokunabileceği ayrı bir sorundur. Bu 
konunun tartışmasına burada girecek 
değiliz. Fakat emperyalist dünya 
burjuvazisi de bu durumu oldukça sağlıklı 
değerlendiriyor. 


Soğuk savaş döneminin önde gelen 
ideologlarından George Kennan, Amerikan 
televizyonuna verdiği ve sonradan 
Nevv-York Times'ın 20 Ocak 1977 ... nolu 
sayısında da yayınlanan demecinde şunları 
söylüyordu. “Bu gün Fransız ve İtalyan 
Komünist partilerine ilişkin sorunlarla 
karşılaştığımızda, bu partilerin 1947'deki 
partiler olmadığını biliyoruz" Kennan'ın 
bu sözleri herhalde söz konusu partilerin 
durumunu ortaya koyan ilginç bir 
göstergedir. 

Bununla beraber, bu ülkelerdeki sol 
hareketin dinamiğinin sosyal demokrat 
stratejileri aşma endişesi, emperyalist 
yöneticilerin hafızalarında yer etmemeye 
devam ediyor. | 


Bunun disinda ele alinan konulardan biri 
de herhalde, emperyalizmin Sovyetler 

_ Birliği karşısında silahlanması sorunu ve 
detanttı. Ama bu konuda dışarıya fazla bir 
şey sızdırılmadı. 


Zirvede ele alınan bir başka sorunda geri 
kalmış yarı sömürge ülkelerin durumudur. 
Bilindiği gibi bu ülkeler emperyalist 


. sömürü sonucunda giderek patlama 


noktasına geliyorlar. Bağımlı sanayileşme 
dış ödeme güçlüklerini giderek daha büyük ` 
dar boğazlara sürüklüyor. İşte bu sorunun 
da emperyalizmin çıkarlarına uygun bir. 
çözüme ulaştırılması zirvede ele alınan 
konulardandı. 

Fakat bütün bunların içinde bir başka 


` önemli sorun daha vardı. Bilindiği gibi 


Zirveye ABD, Japonya, Kanada, Federal 
Almanya, Fransa İngiltere ve İtalya 
katıldılar. Bu yedi emperyalist ülkeden 
ABD, Japonya ve Federal Almanya görece 
daha iyi durumdalar. Oysa başta İngiltere 
olmak üzere Fransa ve İtalya'nın durumları 
daha kötü. Güçlülerin zayıfları 
desteklemesi sorunu. Aralarında çıkar 
çalışması da olsa ortak çıkarlar daha 
önemlidir. 

Nitekim Zirve başlamadan önce basına 
yansıyan haberler arasinda bu amaçla 


ABD'nin 32 Milyon Dolarlık, Almanyanın 


da 16 milyar marklık birer yardım programı 
hazırladıkları ve öteki ülkelerin bu 
programın yetersiz olduğu, olmayanın 
kesenin ağzını daha fazla açması gerektiği 
yolunda itirazları bulundukları da yer 
alıyordu. “İyi durumda” olan emperyalist 
ülkeler geri kalmış ülkelere “yardim” 
konusunda О.Р.Е.С. ülkelerinin de 
katkısının gerektiği görüşü üzerinde 
anlaşmışlardı. 

1967 para bunalımıyla birlikte kendini 
hissettirmeye başlıyan emperyalizmin 
bunalımı 1970'lerden özellikle 1973 
sonbaharından sonra iyice yoğunlaştı. ' 
Emperyalizmin bunalimina dünya 
proletaryasi kendi çözümünü getirmediği 
sürece benzer “zirveler”de yapılmaya 
devam eder. Emperyalizmin yeniden 
yapısal bir bunalıma girdiği, içinde 
bulunduğumuz aşamada yine aynı temel 
sorun söz konusu : Ya barbarlık ya da 


sosyalizm. 


TMH 
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türkiye 
üzerinden 
yapılan 
karayolu 
esya taşımaları 


ADİL SÖZMEN 
İnş. Y. Müh. 


TARİHÇE 


Petrol fiyatlarının büyük ölçüde artması, pet- 
rol üreten gelişmekte olan ülkelerin (gelirlerinde 
hızlı bir büyüme yaratmıştır. Bü ülkelerden olan 
İran ve Ortadoğu ülkeleri önemli miktarda yatırım 
ve tüketim malı ithaline başlamışlardır. 


Avrupa ve Amerika ülkelerinden. satınalınan 
malın taşınmasına en uygun transit geçiş bölgesi 
olan Türkiye: üzerinden başlanılmıştır. 


Önce, özellikle İran ve Irak'a yönelik taşıma- 
"lar için demiryoluna başvurulmuşsa da istemlerin 
tümü karşılanamamıştır. 


Demiryolu taşımasında VAN Gölü feribot bağ- 
lantısındaki darboğaz (işletme ve taşıt yönünden); 
İran ve Irak demiryolu kuruluşlarının TCDD İşlet- 

‚ mesi Genel Müdürlüğü ile anlaşmaya vardıkları ko- 
ta miktarındaki yükü kabul edememeleri, sadece 
transit taşımaları değil Türkiye'nin yurtiçi demiryo- 
lu taşımalarına da olumsuz etki yapmıştır. 

İran ve Irak hudutlarından geriye doğru birçok 
“demiryolu istasyonu transit eşya vagonları ile dol- 
muş ve demiryolu ağında tıkanıklıklar başlamıştır. 
Biriken vagonların demiryolu ağından çekilip Iran 
ve Irak'a gönderilebilmesini sağlamak için Bulgaris- 

. tan'dan zaman zaman hiçbir transit eşyanın kabul 

edilmemesi yoluna gidilmiştir. 


Gerek doğrudan demiryolu ve gerekse deniz- 
yolu-demiryolu kombine taşımaları ile zamanında 
ve yeteri kadar transit eşya taşınamaması ve yu- 
karıda belirtilen güçlükler; deniz limanlarımıza ge- 
lan transit eşyanın karayolu ile taşınmasının (de- 
nizyolu-karayolu kombine taşımalar) istenilen bir 
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düzeye ulaşamaması sonucu, mal ihraç ve ithal 
eden ülkeler doğrudan karayolu transit taşımalara 
yönelmişler ve bu taşımacılık ağırlık kazanmıştır. 
Limanlarımız vasıtasiyle yapılan kombine taşı- 
malar, Ülkemizde karayolu taşımacılığının yasal! 
olarak düzenlenmemiş başıboş bir alan olmasının 
sonucu olarak ortaya çıkan taşıt arzı fazlalığına iş 
olanağı açmış olmakla beraber, kombine taşımala- 
ra yurtiçi taşımalardan daha yüksek fiyat uygulan- 
masına rağmen, yurtiçi ve uluslararası karayolu eş- 
ya taşıma fiyatları arasındaki fark, münferit taşı- 
macıların yetersizliği ve bilinçsizliği, tecrübesizliği 
ve hiçbir denetimin yapılmaması nedenleriyle Ül- 
kenin gelir (döviz olarak) kaybına yol açmıştır. 
Küçük kapasiteli karayolu taşıtlarının Türkiye 
ekonomisine bir katkısı bulunmıyan transit eşyanın 
taşınmasında kullanılmasının, yurtiçi taşıma ücret- 
leri ve taşıt bulma yönünden bazı eşyanın (gübre, 
çay, hububat, kömür vb.) taşınmasında özellikle 
bölgesel ve yerel olumsuz etkileri olmuştur. 
Limanlar ve gümrük kapılarındaki işlemler ço- 
ğalmış, tıkanıklık ve karışıklıklar ortaya çıkmıştır. 
Karayolu taşımalarında dingil ağırlıklarının de- 
netlenmemesi, birçok ülke ile imzalanmış bulunan 
ikili karayolu taşıma anlaşmalarında taşıt dingil 
ağırlıkları ve boyutlarının ulusal yasalara (Trafik 
Tüzüğüne göre tek dingil azami ağırlığı 8 ton ve 


. iki dingilli aks grubu azami ağırlığı 14.5 tondur) 


uygulanacağının açıkca . belirtilmiş olmasına rağ- 
men çok ağır dingil yüklerinin geçişine izin veril- 
mesi, bu konuda hiçbir denetim ve önlem bulun- 
maması ulusal ihtiyaçlarımıza yeterli standartta ya- 
pılmış olan karayolu ağımızın transit trafiğe ayrıl - 
mış güzergahlarında altyapının kısa zamanda ha- 
rap olmasına ve ağır bakım, onarım giderlerine ne- 
den olmaktadır. : 


TRANSİT GEÇİLEBİLECEK ÜLKELER 
VE YOLLAR 


Avrupa ve Amerika ülkelerinin ihraç ettiği mal- 
ların Oradoğu ülkelerine ve özellikle İran'a taşın- 
masında başlıca aşağıdaki ülkeler ve yollardan ya- 
rarlanılabilir. 


1. Sovyet Rusya: 


a. Demiryolu: Gerek demiryolu ağı ve gerek- 
se çeken, çekilen araçlar bakımından Sovyet Rus- 
ya demiryolları büyük miktarda transit eşya taşın- 
ması için yeterli kapasiteye sahipsede, demiryolu- 
nun Sovyet Rusya'da geniş hat olmasının iki defa 
ya eşyanın vagondan aktarılması veya vagon boji- 
lerinin değiştirilmesi zorunluluğunu yaratması (İran 
Rusya hududunda Culfa (Jolfa) da boji değiştirme 
istasyonu vardır), İran demiryolu kapasitesinin (alt- 
yapı ve işletme) fazla olmaması nedeniyle demiryo- 
lu taşımaları sınırlı düzeyde kalmaktadır. 
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az 


Demiryolundan meteorolojik etkenlerle bütün yıl 


boyunca düzenli yararlanılamamasından başka, ta- 
şıma süresinin belirsizliği, taşınan eşyanın izlenmə 
ve denetlenme olanaklarının kısıtlı olması gibi. ne- 
denlerle de çekici bir yol olmamaktadır. - 

b. Karayolu: Karayolu taşımacılığının Sovyet 
Rusya'da gelişmemiş olması, karayolu ulaşımının 
meteorolojik olaylara daha hassas bulunması, İran" 
ın karayolu taşımaclığının durumu ve demiryolu 
taşımacılığında sözügeçen taşıma süresinin belir- 
sizliği, izleme ve denetleme hususlarındaki durum 
karayolu (o taşımacılığı içinde geçerli olduğundan 
transit taşımalarda büyük pay alabilecek bir alter- 
natif değildir. 


2. Ortadoğu ülkeleri: 


Suriye ve Lübnan deniz limanlarından kombine 
yapılacak taşımalar. 

Liman kapasitelerinin sınırlı olması, ülkelerin 
demiryolu ve karayolu taşımacılığının kendi ihtiyaç- 
larına bile yetecek bir düzeyde bulunmayışı, birden 
fazla ülkeden geçilmesi zorunluğu, iklim koşulları, 
Ortadoğu ülkelerindeki siyasal durum ve karışıklık- 
lar gibi nedenlerle bu ülkelerden transit taşımalar 
için yararlanma oranı çok küçük kalmaktadır. 


3. Basra Körfezi limanları : 


Süveyş kanalının açılmış olmasına rağmen, 
Basra Körfezindeki limanların kapasitesinin sınırlı- 
lığı, demiryolu ve karayolu bağlantılarının yetersiz- 
liği, İran karayolu taşımacılığının durumu, ülkenin 
ekonomik yönden en önemli kuzey-batı bölgesine 
uzaklığı, gemilerin boşaltma için uzun süre bekle- 
meleri gibi nedenlerle bugün için ağırlık kazana- 
cak bir durum göstermemektedir. 


4. Türkiye: 


a. Demiryolu: Demiryolu taşımacılığı, çeken 
taşıt (transit taşımalar için sadece lokomotife ih- 
tiyaç vardır) sıkıntısının giderilmesi, direkt eşya 
trenleri düzenlenmesi ve feribot bağlantılarındaki 
(İstanbul ve Van Gölü) işletme darboğazlarının gi- 
derilmesi ile transit taşımalardaki payını büyük öl- 
çüde artırabilir. 


b. Karayolu: Karayolu ağından tüm ülkeler 
taşıtlarının hemen hemen hiçbir denetime tutulma- 
dan yararlanmasına izin verilmesi rağbeti artırmak- 
tadır. | 

Özellikle Doğu Anadolu'da belirli süreler yolla- 
rın kardan kapanması dışında, karayolu ağından bü- 
tün yıl boyunca yararlanılabilmektedir. 


c. Kombine taşımalar : 

i. Demiryolu - karayolu: Bu çeşit taşımalar 
hemen hemen yapılmamaktadır. Özellikle, belirli 
miktardan sonra İran" taşımaları için darboğaz ola- 
bilecek Van Gölü feribot bağlantısına da yardımcı 
olmak üzere, demiryolu ağının İran'a yakın bölü- 


münde yapılacak aktarma terminali ile eşya uzun 
mesafede demiryolu ile taşınacağından Kamu ku- 
ruluşunun geliri artacağı gibi, hem karayolu ağının 
yükü hafifliyecek ve hem de Türk taşımacılarına 
rakipsiz iş alanı açılmış olacaktır. 


il. Denizyolu - demiryolu: Bu taşımalarda bu- 
gün istenilen düzeyde değildir. Demiryolu taşıma- 
ları için belirtilen hususların sağlanması halinde 
yararlanma oranı artacaktır. 


ili. Denizyolu - karayolu: Büyük ölçüde art- 
mış olan bu taşımaların denetime tabi tutulması, 
düzenlenmesi halinde ülkenin yararlarının durumu 
değişecektir. 


Değişik kamu kuruluşlarının yönetiminde bu- 
lunan limanların etkili bir şekilde işletilmesi, hiz- 
met ve tarife yönünden koordinasyonun sağlanma- 
sı, donatımın tamamlanması ve/veya artırılması 
halinde gerek denizyolu-demiryolu ve gerekse de- 
nizyolu-karayolu kombine taşımalarının payı artırı- 
labilir. 


Avrupa limanlarından feribotla getirilecek de- 
miryolu vagonları ve karayolu taşıtları ile limanla- 
rımızdan yapılan taşımaların artırılması olanağı var- 


„dirr. 


Ortadoğu ve özellikle İran için: Çeşitli taşıma 
türlerinden yararlanma olanağı bulunması; en kısa, 
güvenli ve ekonomik yolların olması; bakımından 
transit taşımalar için en uygun bölge TÜRKİYE'dir. 


TRANSİT TASIMALARIN TÜRKİYE'YE 
YARAR VE ZARARLARI 


A. YARARLAR 


Transit taşımaların Türkiye'ye aşağıdaki yarar- 
ları olabilir. 


1. Alt yapı 
a. Limanlar: 


Liman hizmetleri için alınan ücretlerin (günün 


koşullarına uygun ve benzer yabancı limanlardaki 


düzeye getirilmesi halinde) giderler çıktıktan son- 
ra geri kalan kısmı yarar olacaktır. 


Limanlarımıza gelen transit eşyanın karayolu 
ile taşınmasında, Türk taşımacılarının pekçok yön- 
den yetersiz olanlarından birçoğunun (özellikle 
münferit taşımacılar ve çok sayıda kiralık taşıt kul- 
lananlar) gelişigüzel ve uluslararası cari taşıma fi- 
yatlarının çok altındaki fiyatlarla yaptıkları taşıma- 
lar, limanlarımızda karışıklık ve yurtiçi taşımalara 
olumsuz etkilere neden olmaktan başka, döviz kay- 
bina da yol açmıştır. Örneğin: Trabzon limanından 
yapılan koyun taşımaları. 
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Denizyolu - karayolu kombine taşımalarında li- 
manlarımızdaki donatımın (özellikle boşaltma ve 
yükleme donatımı) nitelik ve nicelik yönünden ye- 
tersizliği, gerekli donatımın kısa zamanda sağlan- 
ması yolunda önlem alınmaması, liman hizmeti üc- 
retlerinin günün koşullarına uygun ve benzer ya- 
bancı limanlardaki düzeye getirilmemesi, hatta sa- 
dece Türk vatandaşlarına uygulanması gereken li- 
man özel tarifelerinden yabancıların yararlanması- 
na izin verilmesi, limanda çok düşük bedelle. arazi 
kiralanması gibi nedenlerle kamu kuruluşları ve 
sonuç olarak ülke kayba uğramıştır. Örneğin : Trab- 
. zon limanında pnömatik boşaltıcılar bulunmadığın- 
dan, gemiler kendi donatımlarını kullanmışlar ve 


Хоп başına 30 TL.sı civarındaki hizmet ücreti yeri- ` 


ne sadece 4 TL.sı ödemişlerdir. 


b. Karayolu : 

Karayolunun bakım, onarımı ve korunması ile 
karayolu ve taşımanın yönetimi için ücret alınma- 
sı ve alınacak ücretlerin Ülkece bunlar için yapılan 
giderlerin toplamından fazla olması halinde, arada 
ki ferk Ülkenin yararıdır. 


2. Petrol ürünleri satışı: 

Ülkemiz yeterli petrol kaynaklarına sahip ol - 
madığından petrol ürünleri ithal edilmektedir. Bu 
durumda akaryakıt ve yağın Ülkeye maliyetine be- 
lirli oran eklendikten sonra yabancılara satılması 
halinde bu ek miktar Ülkenin yararı olabilir. 

Bugün Türkiye'de akaryakıt Devletçe sübvansi- 
yone edilmekte ve diğer ülkelere göre düşük fiyat- 
la satılmaktadır. 

Devletçe sübvansiyone edilen petrol ürünlerin- 
den yabancıların da (Türkiye ekonomisine katkısı 
olmıyan eşyanın taşınmasında) (o yararlanmaları ve 
bunların Türk parası ile satılması Ülkenin kaynak- 
larının (döviz olarak) zengin ülkeler hesabına kay- 
bedilmesidir. | 


3. Taşıt bakım ve onarım hizmetleri: 


Ülkemizde işçiliğin bir bakıma ucuz olmasına 
karşılık “yeterli nitelikte bakım ve onarım işyerinin 
bulunmaması; yedek parçanın pahalı olması ve güç 
bulunması nedenleriyle yabancı taşımacıların ter- 
cih edecekleri bir durum yoktur. Ayrıca yedek par- 
çanın dövizle ithal edilmesi zorunluğu olduğundan, 
satışın da yabancı para ile yapılması gerekecektir. 
Bu ise karışık kambiyo ve döviz işlemleri ile ya- 
prlabilir. 


4. Konaklama : 


Uluslararası karayolu eşya taşımalarında çalı- 
şan personelin (genellikle tek bir şofördür) çoğun- 
lukla taşıt içinde yatması, yiyeceklerini büyük öl- 


çüde beraberinde getirmeleri, transit güzergah üze- ` 
rinde temiz ve makul fiyatlı konaklama tesislerinin - 


bulunmayışı dolayısiyle önemli gelir alanı olarak 
görülmemektedir. š 
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Taşıtların duraklama ve parketme *için ödiye- 
cekleri parada Ülke çapında önemli bir miktara ula- 
şamaz. 

Konaklama, taşıt bakım ve onarımı hizmetle- 
rinde lisan da ayrı ve ek sorun olarak ortaya çık- 
maktadır. | 


5. Taşıt sahiplerine iş alanı açılması : 

Karayolu taşımacılığının yurtiçinde dənlər. 
memiş olmasının sonucu ortaya çıkan boş kapasi- 
teye, özellikle kombine taşımalarda iş alanı açıl- 
maktadır. Ancak işletme giderlerinin büyük kısmı 
dış kaynaklara ve dövize dayanan karayolu taşıt fi- 
losunun dengesiz ve geçici olarak büyümesi arz-ta- 
lep dengesini daha da bozabilecek ve gelecekte 
sorunlar ortaya çıkarabilecektir. Karayolu taşıma- 
cılığına yatırılacak kapitalin endüstriye yëneltilme- 
si ülke yararına olacaktır. 


6. Döviz geliri : 

Taşımaların Türk taşımacılarınca ve dövizle ya- 
pılması ve etkili bir denetimle yarar sağlanabilir. 

Karayolu taşımacılığının büyük istihdam yara- 
tan bir sektör olmadığı, taşıtların satınalma be- 
deli ile işletme giderlerinin (personel giderlerinin 
bir kısmı hariç, amortisman, lastik, akaryakıt, yağ, 
bakım ve onarım giderleri) döviz olarak ödendiği 
gözönüne alınmalıdır. 

Navlun ücreti olarak alınan dövizden, döviz 
olarak ödenen tüm işletme giderleri ile karayolu 
altyapısına verilen zararlar (altyapıda da işçilik ve 
bir kısım ` malzeme dışındaki tüm giderler (makine 
ve teçhizat ve bunların işletme giderleri, malzeme) 
ve ayrıca trafikte meydana getirilen sıkışıklık, tı- 
kanıklık, hizmet düzeyinin düşmesi ve kazalar ne- 
deni ile olan döviz kayıplarının toplamı düşüldükten 
sonra geri kalan net döviz gelirinin esas alınması 
zorunludur. 


B. ZARARLAR 
Transit taşımaların yaratacağı zararlar aşağıda 
özetlenmiştir. 


1. Altyapı: 
a. Limanlar: А 


i. Transit taşımalara, liman kapasitesinin Ülke 
ihtiyaçlarını karşılayan bölümünden geri kalan mik- 
tarından fazlasının ayrılması halinde, Ülke taşıma- 
larına olabilecek olumsuz etkiler, 

ji. Yurtiçi ihtiyaçlara göre planlanan süreden 
önce yeni yatırımlar gerekmesinin, kalkınma pla- 
nında diğer sektörler için kullanılabilecek fonların 
ulaştırma sektörüne aktarılmasının sakıncaları. 

b. Karayolu: 

i. Yurtiçi ihtiyaçlara göre projelendirilmiş ve 
yapılmış altyapının, Ülke ihtiyaçlarından artan kıs- 
mından fazlasının transit taşımalara ayrılması ha- 
linde, yurtiçi taşıma ve trafikte darboğazların orta- 
ya çıkması, 
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ii. Karayolu. artık kapasitesinin erken yıllarda 


dolması sonucu, ileriki yıllarda yapılacak yatırımla- 


rın öne alınması zorunluğu ve böylece Ülkenin kal- 
kınmasına ayrılan fonların, ülke ekonomisine bir 
katkısı olmıyan transit eşyanın taşınması için kul- 
lanılması, 


ili. Proje ve yapım standartları yurtiçi ihtiyaç- 
lara ve trafik hacmine uygun olan karayolu altya- 
pısının ağır dingil yüklü taşıtlar. tarafından tahrip 
edilmesi, bakım ve onarım giderlerinin büyük . öl- 
çüde artması, verilen zararların zarara neden olan 
taşımacılardan alınmaması halinde Ülke kaynakla- 
rının yabancılar yararına kullanılması, 


iv. Aşırı yüklemelerin ve ağır taşıt oranının 
çoğalması ve sonuç olarak altyapı tahribatının hız- 
lanması, ömrünün kısalması, 


v. Karayolunda sıkışıklık ve tıkanıklıklar ol- 
ması, zaman kaybı, hizmet düzeyinin düşmesi, kaza- 
ların artması nedenlerine bağlı Ülke kayıpları. 


2. Taşıtların transit taşımalara ayrılması : 


a. Türkiye taşıt filosunun artık kapasitesinin 
üzerindeki miktarların transit taşımalara ayrılması 
ile yurtiçi ve uluslararası taşımalarda darboğazlar 
çıkması 


b. Yurtiçi taşıma ücretlerinin çok düşük ol- 
„masına (karayolu taşımacılığının o düzenlenmemiş 
olması, vergilemedeki yetersizlik; aşırı yüklemelere 
gözyumulması, trafik denetiminin yokluğu veya ye- 
tersizliği, taşıt satınalma: düzeni, şoförlerin nizam- 
lara aykırı olarak uzun süre çalıştırılması, akarya- 
kitin Devletçe sübvansiyone edilmesi gibi neden- 
lerle) karşılık transit taşımalarda daha fazla ücret 
, ödenmesinin taşıma ücretlerinin özellikle bölgesel 
ve yerel olarak (hububat, gübre, kömür, tarımsal 
ürünlerin taşınmasında) artması. 


3. Taşıt filosunun büyümesi 


Karayolu taşımacılığının yasal olarak düzenlen- 
memiş olması, münferit taşımacılık ve kişilerin bi- 
linçsiz olarak hiçbir kayda bağlı olmadan taşıma 
piyasasına girebilmeleri nedenleriyle, hiçbir pazar- 
lama ve maliyet etüdü yapılmadan taşıt filosunun 
büyütülmesi ulusal kapitalin gereksiz yere yabancı- 
lar hesabına kullanılmasından başka, karayolu taşı- 
macılığındaki arz:- talep dengesini daha bozabile- 
cek bir durum yaratması, diğer taşıma türleri (de- 
miryolu, denizyolu) ile haksız rekabetin artması, 


4. Güvenlik yönünden denetimin güçlesmesi, 
kaçakçılığın artması : 


Gerek doğrudan transit geçen ve gerekse kom- 
bine taşımalarda kullanılan taşıt sayısının artması, 
ülkeye giriş ve çıkışların çoğalması, işlemlerin be- 
lirli süre içinde bitirilmesi zorunluğu hertürlü gü- 
venlik yönünden denetimi zorlaştırdığı gibi, kaçak- 
cılığın büyük ölçüde artmasına neden olması, 


“ler: 


`5. Türk ürünlerinin pazarlarına -olumsuz etki- 


Türkiye'nin satabileceği ürünlerin, Türkiye'den 
doğrudan veya kombine taşıttırılması (Türk taşıma- 
cılara) ile Türkiye'nin pazarlarına yabancıların ra- 
kip olmalarına kolaylık sağlanması, I 


Örneğin : Yunanistan ve İtalya'dan elmanın, 


Romanya'dan koyunun İran'a satılması. 


6. İşlemlerin artması: 


Transit eşya taşımalarının artışına paralel ola- 


rak ulaştırma, gümrük, polis, trafik vb. hizmetlerin 


çoğalması ve ek giderlere neden olması. 


ULUSLARARASI ,KARAYOLU 5 
TAŞIMALARI 


Uluslararası karayolu esya: taşımaları, karayo- 
lundan uluslararası taşımalarda transit geçişin ser- 
bestliği ilkesi; ile vergi, gümrük ve diğer bazı ko- 
nularda kolaylıkları öngören 20.Nisan.1920 tarihli 
“Barselona Sözleşmesi” de gözönüne alınarak çok 
taraflı veya ikili karayolu taşıma anlasmalarina gö- 
re yürütülmektedir. 


A. Çoktaraflı Karayolu Taşıma Anlaşmaları 


Ülkemizin de üyesi bulunduğu (“ULAŞTIRMA 
BAKANLARI AVRUPA KONFERANSI” (UBAK) (1) 
Bakanlar Konseyi 1.Ocak.1974 tarihinden başlamak 
ve üç yıllık deneme süresini kapsamak üzere üye 
ülkeler arasında eşya taşımalarına tam serbestlik 
veren çoktaraflı bir kota sistemini kabul etmiş ve 
uygulamıya başlamıştır. 


Üye ülkeler için saptanan toplam 372 belgelik 
kotadan Türkiye'ye ayrılan sayı 13 tür. (2) 


B. İkili Karayolu Taşıma Anlaşmaları : 

Uluslararası karayolu taşımaları büyük çoğun- 
lukla ikili karayolu taşıma anlaşmalarına göre ya- 
pılmaktadır. (3) 


1968 - 1972 yılları arasında “dəm Ürdün, 
Romanya, Bulgaristan, Macaristan, İrak, Belçika, 


(1) “EUROPEAN CONFERENCE OF MINISTERS OF 
TRANSPORT” (ECMT) “CONFERENCE EUROPEENNE 
DES MINISTRES DES TRANSPORT” (CEMT) ULAŞTIR- 
MA BAKANLARI AVRUPA KONFERANSI'nın üyeleri: 
Almanya Federal Cumhuriyeti, Avusturya, Belçika, 
Birleşik Kırallık, Danimarka, Fransa, Hollanda, İs- 
panya, İsveç, İtalya, Lüksemburg, Norveç, Portekiz, 
Türkiye, Yugoslavya, Yunanistandır. 
Avustralya ve Japonya yarı üye, Kanada ve Birle- 
şik Devletler gözlemci olarak Konferans çalışmala- 
. mna katılmaktadır. 

(2) (3) Ek bilgi için; Adil SÖZMEN, “TÜRKİYE'DE 

ULUSLARARASI KARAYOLU TAŞIMALARI”, KARAYOLLARI 

BÜLTENİ Mart 1977 Bakınız 
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Afganistan, Fransa, Avusturya, Kuveyt, Yunanistan, 
Hollanda ve İtalya -arasındaki karayolu qılana 
“imzalanmıştır. 


Türkiye ile İran arasinda demiryolu ve karayolu 
transit taşımaları kapsıyan “Türkiye - İran Transit 
Anlaşması” 961 sayılı kanunla onaylanmış ve 
16.5.1968 gün ve 12900 sayılı Resmi Gazetede ya- 
yınlanmıştır. 


Bu Anlaşmada : Transit taşımalardan ücret alın- 
maması; iki ülke arasındaki taşımaların da transit 
gibi kabul edilmesi taşıma ile ilgili o hizmetlerde 
Türk vatandaşlarına sağlanacak her türlü indirim ve 
ayrıcalıkların İranlı'lara da uygulanacağı gibi hü- 
kümler bulunması ve taşımalar yönünden Ülkemiz 
aleyhine büyük dengesizlik bulunduğundan 1974 
yılı Temmuz ayında, 10 yıl yürürlükten sonra, an- 
laşma feshedilmiştir. 


Yeni bir anlaşma imzalanmadığından İran pla- 
kalı taşıtlardan 6/8458 sayılı Bakanlar Kurulu Ka- 
таппа göre ton x km için 15 kuruş ücret alınması 
gerekiyordu. Mektup teatisi ile bir yıl için bu üc- 
ret ton x km için 9 kuruşa indirilmiştir. 


Türkiye ile İran arasında 1975 yılında imzala- 
nan Çerçeve Anlaşma'ya bağlı olarak İran . Hükü- 
meti, gerek ulaştırma ve gerekse diğer alanlarda 
(genellikle ortak projeler için) vermeği vaat ettiği 
kredileri fizibilite etüdlerinin (ulaştırma yatırımla- 
rı İran'a yapılacak taşıma yönünden gerekli olabi- 
leceğine göre Türkiye bakımından fizibilite etüdüne 
gerek yoktur. Alınabilecek kredilerin (faiz ve diğer 
giderleri dahil) yatırımdan yararlananlardan alıma- 
cak ücretlerle ödenmesinin garanti edilmesi gere- 
kir) sonucuna bağlamakta ve verilebilecek kredileri 
karayolu geçiş ücreti ile birlikte ileri sürmektedir. 


Verilebileceği söylenen muhtemel ve mevhum 
kredilerden Ülkenin yararları, karayolu taşımaları- 
nın verdiği zararlardan büyük olabilecekse krediler 
ile karayolu geçiş ücretlerinin birarada ele alınma- 
sı doğaldır. | 


Ancak, iki yıla yakın zaman geçmesine ve ka- 
ğıt üzerine 1 Milyar 200 Milyon Dolar olarak be- 
lirlanmesine karşılık verilen kredi vaad edilenin 
yüzdesi olarak ifade edilebilecek büyüklüğe bile 

- erişmemiştir. 


Bazı ülkelerle karayolu taşıma anlaşması imza- 
lanmamış, mektup teatisi yolu ile belirli konular 
çözümlenmiştir. 

Karayolu taşıma anlaşmaları, her ülke için çok 
farklı hükümleri ihtiva etmekten başka, değişik 
tertipte, bazılarında birçok ¿konular eksik ve nok- 
san, değişik ve yetersiz terminoloji ile imzalanmış 


bulunduğundan uygulama ve izlemede güçlükler ya- 


ratılmaktadır. 
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Bazı ülkeler için (kısmen, o zamanki uluslar- 
arası karayolu eşya trafiği ve Türkiye'nin taşıt fi- 
losunun durumu: gözönüne alınarak) tam serbestlik 
tanınmasına karşılık, bazı ülkeler için kota veya 
ücret, diğer bazıları için ise hem kota ve hem üc- 
ret sistemi kabul edilmiştir. - 


Karayolu anlaşmaları ile ilgili olarak yukarıda 
belirtilen hususların sakıncaları ve yarattığı güçlük- 
ler, özellikle transit taşımaları düzenleme “Esasla- 
rinin: (7/10792 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı eki) 
uygulanmasına geçilmesinde açıkca ortaya çıkmıs- 
tir. 

Ancak uygulamadaki yetersizlik ve denetimde- 
ki etkensizlik dolayısiyle karayolu taşıma anlaşma- 
larının ücret ve kotaya ilişkin hükümleri yerine ge- 
tirilememekte, yabancı ülke taşıtları istedikleri gi- 
bi taşıma yapmakta herhangi bir güçlükle karşılaş- 
mamaktadır. Hatta, bazen anlaşması olmıyan ülke 
taşıtları daha uygun koşullar sağlıyabilmektedir- 
ler. 

Taşımalardan ücret alınması: 15.7.1967 gün ve 
12648 sayılı Resmi Gazetede yayınlanan 4.7.1967 
gün ve 6/8458 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile Tür- 
kiye'ye gelen ve Türkiye'den transit geçen eşya 


‚ taşıtlarından ton x km için 15 kuruş (1 US Dola- 


rı — 9.00 TL.dan 0.0167 US Doları) boş taşıt ve 
römorklarından ayrı ayrı 2000 TL.sı (222 US Dola- 
ri) alınması öngörülmüştür. 


Ancak ikili karayolu taşıma anlaşmaları ve 
mektup teatisi ile ülkelerin pek çoğundan ücret 
alınmaması yoluna gidilmiştir. 


TIR GÜMRÜK SÖZLEŞMESİ 


8.10.1966 gün ve 12421 sayılı Resmi Gazetede 
yayınlanan 7.9.1966 gün ve 6/7051 sayılı Bakanlar 
Kurulu Kararı ile yürürlüğe konulan “TIR KARNE- 
LERİ TEMİNATI ALTINDA ULUSLARARASI EŞYA 
TAŞIMALARINA DAİR GÜMRÜK SÖZLEŞMESİ" 
(TIR SÖZLEŞMESİ) (4) sadece uluslararası karayo- 
lu eşya taşımalarında gümrük kolaylığı sağlıyan bir 
sözleşmedir. 


“TIR SÖZLEŞMESİ” pekçok kişi tarafından yan- 
lış olarak karayolu taşımalarını düzenliyen ve taşı- 
maya izin veren bir sözleşme olarak bilinmekte- 


“dir. (5) 


TIR SÖZLEŞMESİ'ne göre her ülkede gümrük 
yönünden garantör bir kuruluş (Türkiye'de Ticaret 


(4) “COSTUM CONVENTİON ON THE INTERNATİONAL 

: TRANSPORT OF GOODS UNDER COVER OF THE TIR 
CARNETS” (TIR CONVENTION) ` 

(5) Ek bilgi için; Adil SÖZMEN, “TÜRKİYE'DE ULUSLA- 
RARASI KARAYOLU TAŞIMALARI”, KARAYOLLARI 
BÜLTENİ Mart 1977, bakınız. 
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Odaları, Sanayi. Odaları ve Ticaret Borsaları Birliği) 
tayin edilmektedir. Bu kuruluşun, yabancı ülke ga- 
rantör kuruluşları ile karşılıklı olarak dağıttığı kar- 
neler Sözleşme'ye katılmış olan ülkeler gümrük 
teşkilatınca teminat olarak kabul edilir. Bu karne- 
ler uluslararası taşıma yapmaya izin vermez. 

“TIR SÖZLEŞMESİ"ne göre her ülkede garan- 
tör olarak tayin edilen kuruluşun bağlı olduğu ulus- 
İararası organizasyon “ULUSLARARASI KARAYO- 
LU TAŞIMA BİRLİĞİ” “INTERNATIONAL ROAD 
TRANSPORT UNION” (LR.U.) dir. 


TÜRKİYE'NİN ULUSLARARASI 
KARAYOLU TAŞIT FİLOSU 


Türkiye'nin 'uluslararası karayolu 
1960 ların ortalarına doğru başlamıştır. 
Çabuk bozulabilir, değeri: az, mevsimlik tarım- 
sal ürünlerimizin ihracının güvenli, zamanında ve 
makul fiyatlarla yapılabilmesi amacı ile teşvik ko- 
laylıkları (gümrük muafiyeti, beş yıl süreli kredi gi- 
bi) sağlanarak çekici kamyon (karayolu traktörü) 
ve frigorifik yarırömorktan oluşan taşıtların itha- 
line izin verilmesi ve Türkiye üzerinden yapılan 
karayolu transit eşya taşımalarındaki büyük artış 
sonucu, Türkiye'nin uluslararası. karayolu taşıma 

filosu hayli büyümüştür. 
Ulaştırma Bakanlığından 1.3.1977 tarihine ka- 
` даг 157 firmaya uluslararası taşımacı belgesi veril- 

miş bulunmaktadır. 


taşımacılığı 


157 firmanın sahip olduğu ve kiralamış bulun- 


` duğu taşıtların: cins, sayı ve kapasiteleri TABLO: | 


de gösterilmiştir. 


Bu miktarlara, iflas durumunda bulunan ve Ba- 


“kanlar Kurulu Kararı ile Şirket olarak (tüm varlık, 


borçları, hak ve vecibeleri ile) Devlet Demiryolları” 
İşletmesi Genel Müdürlüğüne devir edilmiş bulu- 
nan ve birkaç yıldır hiçbir faaliyet gösteremeyen 
FRİNTAŞ Şirketinin 130 çekici kamyonu ve 170 ka- 
dar yarırömorku dahil değildir. 


Yıllardır hiçbir önlem alınmadan hertürlü tahri- 
bata karşı bırakılan taşıtların ne durumda olduğu 
ve TCDD İşletmesi Genel Müdürlüğünün (yöne- 
tim, karayolu taşımacılığın özellikleri, (o personele 
ödenebilecek ücret, FRİNTAŞ Şirketinin mevcut 
personeli, pazarlama, taşıtların bakım ve onarımı 
gibi çeşitli sorunları çözümliyerek) taşıt filosundan 
nasıl ve ne ölçüde yararlanabileceği bilinmemek- 


tedir. 


Taşımacıların sahip oldukları taşıtların taşıma 
kapasiteleri toplamına göre 500 tondan yukarı, 500 
-200 ton ve 200 tondan aşağı olmak üzere taşıma- 
cılar gruplandırılmış ve bunlara ait bilgi TABLO 1 
de gösterilmiştir. 


Taşıt filosunun, (taşıt kapasiteleri toplamına 
göre): 


% 53 üne 15 firma, 96.24 üne 29 firma ve geri 


“kalan % 23 üne 113 firma sahip bulunmaktadır. 


TABLO 1 
TÜRKİYE'NİN ULUSLARARASI KARAYOLU TAŞIT FİLOSU 


Taşımacıların 


Taşımacılarca 


sahip olduğu kiralanmış 
taşıtlar ` taşıtlar Toplam 
Çekici kamyon Sayı 1597 1253 2850 
2 І Sayr 1703_ 1259 2962 
Yarırömork Kapasite Ton 33129 24288 ` 57417 
Sayı 189 8721 8910 
Kamyonu Kapasite Ton 1920 73947 ‚ 75867 
Sayı 1892 ` 9980 11872 
Toplam Kapasite Ton 35049 98235 133284 


Bu filo için yatırılmış olan kapital: Çekici kamyon ve yarırömork bedelinin ortalama 1.5 milyon TL. 


sı ve kamyon bedelinin 0.5 milyon TL. sı olduğu kabul edilirse, 


Çekici kamyon, yarırömork 
Kamyon 
Toplam 


(1 US Doları - 17.50 TL. dan takriben 500 Milyon US Doları) 


2850 x 1.5 — 4 Milyar 275 Milyon TL. 
8910 x 0.5 — 4 Milyar 455 Milyon TL. 
© 8 Milyar 730 Milyon TL. 


4 
4 
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TABLO 2 


TÜRK TAŞIMACILARIN SAHİP OLDUĞU ULUSLARARASI KARAYOLU TAŞIT 
FİLOSUNUN DAĞILIMI 


Taşıt taşıma kapasitesi toplamı 


а — — 


I Say! 
Firma 9 
У! 
Çekici kamyon ogi 
Sayı 
Yarırömork А 
. Kapasite ton 
Yarırömork %| 
—— 
1 Sayı 
Kamyon op 
Kapasite ton 
Kamyon % 
= LA AŞ 
hə Sayı 
Toplam EN 
Kapasite ton 
Toplam vəl 


500 tondan . 500 - 200 200 tondan 
yukarı ton aşağı Toplam 
15 29 113 157 
10 18 "72 100 
840 418 339 1597 
53 26 21 100 
916 411 376 1703 
54 24 22 100 
18080 8339 6490 33129 
55 25 20 : 100 
29 14 146 189 
15 7 78 100 
297 143 1480 _ 1920 
16 7 77 100 
945 425 522 1892 
50 22 28 100 
18377 . 8482 8190: 35049 
53 24 23 100 


500 tondan yukarı. filoya sahip firmalara ait bilgi TABLO 3 de 500-200 tonluk filoya sahip firmalara 
“git bilgi TABLO 4 dedir. 


TABLO 3 


500 TONDAN YUKARI TAŞIT FİLOSUNA SAHİP TÜRK TAŞIMACILARI 


— y sn. 


Taşımacı 


, 


Qo о олп ьо № 


. TRANSTİTKO 

. ERŞEN 

. TÜRSPED 

. TUZCUOĞLU 

. URALLAR 

. ULUSOY 

. EGEMAN 

. İNTO 

, BERGAMA 

. ESİN 

. M. EMİN SELAMOĞLU 

. ENVER ÖZVARNALI 

. UMUMİ MAĞAZALAR 

. İSTANBUL BEYNELMİLEL 
15. 
Toplam 


HALUK KONYALIOĞLU 


Tüm filodaki oranı % 
(Taşımacıların sahip olduğu filo) 


Çekici 
Sayı 


———— —— 


93 
91 
73 
71 
67 
63 
60 
60 
47 
45 
43 
37 


Yarırömork 
Kapasite 
Sayı Ton 
93 2022 
82 1631 
73 1511 
142 2965 
62 922 
60 1209 
72 1408 
53 994 
48 . 1013 
57 1062 
45 839 
37 782 
32 621 
30 551 
30 550 
916 18080 
54 55 


—— 


Kamyon Toplam 
Kapasite Kapasite 

Sayı Ton Sayı Ton 
93 2022 

82 1631 

73 1511 

25 253 167 3218 
2 24 64 946 
60 1209 

722 1408 

53 994 

48 1013 

2 20 59 1082 
45 839 

37 782 

32 621 

30 551 

30 550 

29 297 945 18377 
15 16 50 53 
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ТАВІО 4 | 
“ 500-200 TONLUK TAŞİT FİLOSUNA SAHİP TÜRK TAŞIMACILARI ` : 
— —— 


Yarirómork. Kamyon Toplam 
Çekici — (© Kapasite — — Kapasite © © Kapasite 
Taşımacı . Sayı Sayı | Ton Sayı Ton “Sayı Ton 
1. AK-ÇİM . 23 21 419 . 21 419 
2. EKONTUR : 21 20 394 20 394 
3. ENTAS 21 19 ` 307 19 397 
4. MARTAS · 20 22 458 22 © 458 
5. UNITRANS f 20 18 367 18 367 
6. ALÍ IRFAN SOLMAZER 20 15 330 | 15 330 
7. BUSTAS 20 15 221 15 221 
8. ООМҮА 19 18 403 18 403 
9. MİSTRANS ` 16 15 350 1 11, 16 361 
10. KERVAN 15 . 13 352 . 13 352 
11. TRANSTUR 15 15 35 ` 15 345 
12. KOŞAROĞLU 14 15 271 3 23 18 294 
13. HOROZ 13 17 345 3 32 20 - 377 
14. TRANSURAL 13 15 245 .. 15 245 
15. CİLAM | 13 13 242 13 249 
16- UTAŞ з _ + 228 . 11 228 
17. TOROS 12 12 272 4 40 16 312 
18. ÜNLÜ KAHRAMAN 12 10 198 2 25 12 223 
19. TEMEL TRANSPORT 12 10 188 1 12 11. 200 
20. CONTEX ` 11 17 276 17 276 
21. NATRANS 10 12 261 : 12 261 
22. HAKAN | | 10 12 239 2 239 
`23. BARISKANLAR 10 ` ` 10 225 10 225 
24. BORNAK 10 10 232 10 > 232 
25. SEVEN : ; 10 11 218 11 248 
26. MOVAS . 10 10 207 10 207 
27. MARATON 10 10 205 10 205 
28. CEYHAN FIRAT | 10 ` 10 _ 200 10 200 
Toplam 418 411 8339 14 143 425 8482 
Tüm filodaki oranı % | 
(Tasimacilarin sahip olduüu filo 26 24 257 7 7 22 24 


Karayolu taşıt filosu ile Türkiye ile Orta Avrupa ülkeleri arasında yapılabilecek ortalama aylık ve yil. 
lık taşıma (tek yönlü olarak) TABLO 5 de gösterilmiştir. 


TABLO 5 
KARAYOLU TAŞIT FİLOSU İLE YAPILABİLECEK AYLIK VE YILLIK TAŞIMA 
- (tek yönlü) 
Taşıtın bir ayda 


yapabileceği ortalama Filonun sadece yarırömork bölümü Tüm filo 
seyahat (gidiş dönüş) ‚ Aylık Yıllık Aylık Yıllık 
sayısı Ton Ton | Топ Топ 
1 57000 š 684.000 133000 1596000 
2 114000 1.368.000 266000 3192000 


3 171000 2.054.000 . 399000 4788000 
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Uluslararası karayolu taşıt filosunun büyük bir 
kapasitesi vardır. Ancak bu filonun ütilizasyon ora- 
nı diğer ülke taşımacılarının düzeyinde değildir. 
Bura neden olarak taşımacıların çoğunun taşıt fi- 
losunun küçüklüğü, yurtiçi ve yurtdışı örgütlerinin 
yetersizliği, denetimin olmayışı veya etkisizliği, pa- 
zarlama olanaklarının yokluğu veya zayıflığı, şoför- 
lerin disipline edilememesi, Türkiye plâkalı taşıt- 
ların gümrük kapılarında diğer ülke taşıtlarına göre 
uzun süre bekletilmesi, aranması, yükleme ve bo- 
şaltma sürelerinin uzunluğu gösterilebilir. (6) 

Filonun kapasitesi ihraç edilecek ülke ürünle- 
rinin taşıma ihtiyacının çok üstünde olmasına rağ- 
men, taşımacıların teşvik kolaylıklarının amacına 
uymayarak üçüncü ülke taşımalarına yönelmeleri 


nedeniyle ` bozulabilir, değeri az, mevsimlik tarım- 


sal ürünlerimiz zamanında Türk taşımalarınca taşın- 
madığından çeşitli sakıncaları olan yabancı taşıt- 
lardan yararlanma zorunluğu ortaya çıkmaktadır (7) 


TÜRKİYE ÜZERİNDEN KARAYOLU 
TRANSİT TAŞIMALARI İLE 
TÜRKİYE'DEN TRANSİT EŞYANIN 
TAŞINMASI ESASLARI 


Gerek doğrudan karayolu ve gerekse denizyo- 
lu-karayolu kombine taşımaların Ülkeye vereceği 
yarar ve, zararlar ile limanlarımızın kullanılması, 
diğer taşıma türlerinin durumu gibi hususlar dik- 
kate - alınarak, Türkiye üzerinden yapılan karayolu 
eşya taşımalarının tümünü düzenlemek üzere ha- 
zırlanan, 23.12.1975 gün ve: 15447 sayılı Resmi Ga- 
zetede 10.11.1975 gün ve 7/10792 sayılı Bakanlar 
Kurulu Kararına ek olarak yayınlanan “Esaslar” da 
aşağıdaki koşullar ve nedenler gözönüne alınmış- 
tır. 


1. Türkiye karayolu altyapısının geometrik ve 
özellikle fiziki standartlar (taşıma kapasitesi vb.) 
bakımından büyük hacimli transit trafik için yeter- 
siz bulunması, 


2. Transit trafiğin, yurtiçi trafik için olumsuz 
etkileri olmamak koşuluyla, karayolu altyapı kapa- 
sitesinin yurtiçi trafikten artakalan kısmından ya- 
rarlanmasına izin verilmesi, 

3. Transit trafiğin kullanmasına izin verilen 
artık kapasite, yurtiçi trafik ihtiyacının artması 
sonucu zamanla azalacağından (kisa sürede altyapı 
kapasitesinin büyük ölçüde artırılması olanağı bu- 
lunmadığından) transit geçişlerin kota sistemi ile 
sınırlandırılabilmesi, 


4. Altyapıyı kullanan transit taşıtların mey- 
dana getirdikleri zarar Devletçe ve sonuç olarak 
vatandaştan alınan vergi ile ödendiğinden, ortaya 


çıkacak zararların zararı meydana getiren taşıma- 


çılardan alınması, . 
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5. Yurtiçi trafiğe olumsuz etkileri: azaltmak, 
car ve mal güvenliğini sağlamaya yardımcı olmak 
üzere transit trafik için kısıtlama, sınırlama ve ya- 
saklama uygulanması, np 

6. Türkiye limanları vasıtasiyle yapılan deniz- 
yolu-karayolu kombine taşımalarda, limanların yurt- 
içi ihtiyaçların karşılanması aksatılmadan küllanıl- 
masını ve transit eşyanın ülke yararı yönünden de- 
ğişik limanlardan dengeli olarak taşınmasının sağ- 
lanması, 

7. Filo, organizasyon ve diğer bakımlardan ye- 

tersiz taşıma firmalarının gelişigüzel yaptıkları ta- 
şıma sözleşmeleri sonucu ortaya çıkan Ülke kayıp- 
ları ile aksaklık ve düzensizliklerin ortadan kaldı- 
rılması, : 
8. Devletçe sübvansiyone edilen akaryakıt 
bedei farkının, Türkiye ekonomisine katkısı bulun- 
mayan eşyanın taşınmasında kullanılan taşıtlar 
için, taşımacılardan alınması, 


9. Altyapıya büyük zarar vermesi, kapasiteyi 
azaltması nedeniyle taşıt dingil ağırlığı ve boyut- 
ları için Trafik Kanun ve Tüzüğündeki sınırların uy- 
gulanması; altyapının elverişli olduğu kesimlerde 
izin verilebilecek ölçülerin belirlenmesi ve verile- 
cek zararı karşılamak üzere ücret alınması, 

10. Taşıt dingil ağırlığı ve boyutları konusun. : 
da karayolu taşıma anlaşmalarındaki “milli mev- 
zuatın uygulanacağı” hükmü yerine getirilerek Türk 
taşımacılarına farklı işlem yapılmasının önlenmesi, 

11. Türkiye'ye ve Türkiye'den yapılan karayolu 
taşımaları ile transit taşımalara ilişkin çoktaraflı 


eve ikili karayolu taşıma anlaşmalarının uygulanma- 
. sının sağlanması, 


12. Taşıma türlerinin dengelenmesi, demiryo- 
lu taşımalarının karayolunun haksız rekabetinden 
korunması, taşımaların demiryolu ile demiryolu-ka- 
rayolu, denizyolu -demiryolu ve denizyolu - karayo- 
lu kombine taşımalarına yöneltilerek Ülkenin tran- 
sit taşımalardan . yararlanmasına: olanak sağlanması 
ve karayolu ağındaki trafik yükünün azaltılması. 


Transit taşımaların meydana getirdiği zararla- 
rı karşılamak üzere, taşımacılardan aşağıdaki ücret- 
lerin alınması “Esaslar” da öngörülmüştür. 


a. Taşınan eşyadan ton x km için alınan ücret - 
(taşıt yüklü ise sadece eşyadan ücret alınmakta, 
taşıttan alınmamaktadır). Bu ücret ikili karayolu ta- 
sima anlaşması olan ülke taşıtları için 25 kuruş 
(1 US Doları == 17.50 TL.dan 0.0143 US Doları) ola- 
rak saptanmıştır. Bu miktar 4.7.1967 gün ve 6/8458. 
sayılı Bakanlar Kurulu Kararı ile öngörülen US Do- 
ları karşılığı ücretten % 14 daha azdır. Kaldıki US 
Dolari 1967 yılına göre büyük değer kaybına uğra- 
mıştır. | 


(6) (7) Ek bilgi için; Adi SÖZMEN “TÜRKİYE'DE 
ULUSLARARASI KARAYOLU TAŞIMALARI”, KA- 
“RAYOLLARI BÜLTENİ: Mart 1977, bakınız, 
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İkili karayolu taşıma anlaşması olmayan ülke 
taşıtlarından taşınan eşyanın ton x km si için 40 
kuruş (1 US Doları = 17.50 TL.dan 0.0226 US Do- 
ları) alınacaktır. 


b. Taşıtların Trafik Kanun ve Tüzüğünde be- 
lirtilen dingil ağırlığı ve boyutları aşması halinde 
alınan ücret, 


c. Dövizle sağlanan ve Devletçe sübvansiyo- 
ne edilen akaryakıttan, Türkiye ekonomisine bir 
katkısı bulunmayan : eşyanın taşınmasında kullanıl- 
ması halinde, bu farkın alınması. | 


Türkiye'ye veya Türkiye'den yapılan hertürlü 
karayolu taşımalarından ücret alınması sözkonusu 
değildir. 


“ESASLAR” IN UYGULANMA 
DURUMU VE AŞAMALAR 


8.1.1976 günü yürürlüğe giren 7/10792 sayılı 
Bakanlar Kurulunun uygulanmasında aşağıdaki du- 
rum görülmektedir. 


1. Düzenleme esaslarının 8. Maddesinin A ve 
В fıkralarındaki taşıma ücretlerinin % 30 a kadar 
artırılması veya (indirilmesine, С fıkrasına göre 
Ulaştırma ve Maliye Bakanlıkları birlikte yetkilidir. 


Türk taşımacılardan 8. Maddenin A ve B Fıkra- 
larına göre alınacak ücretlerden % 30 indirim ya- 
pılması Ulaştırma ve Maliye Bakanlıklarınca birlik- 
te kararlaştırılmış ve 8.1.1976 gün ve 15462 sayılı 
Resmi Gazetede yayınlanmıştır. 


2. Ancak bu “b 30 indirimli ücretler alınmadı- 
ğı gibi 7/10792 sayılı Bakanlar Kurulu Kararı de- 
ğiştirilmeden Esasların 7. Maddesindeki taşıt aşırı 
dingil ağırlığı ve boyutlarına ilişkin ücretler ile 9. 
Maddedeki akaryakıt bedelinin Türk taşımacılardan 
alınmaması için Gümrük teşkilâtına emir verilmiş- 
tir. 

3. 7/10792 sayılı Bakanlar Kurulu Kararına ek 
Esaslar'da gösterilen ücretlerin Kararname değiş- 
tirilmeden, emirle alınmamasından bazı taşımacılar 
endişelenmişler (ileride bu ücretlerin alınması ha- 
linde, bu ücretleri taşıma ücretlerine ekliyerek eş- 
yayı taşıtandan almadıklarından, kendilerinin - öde- 
meleri gerekeceği düşüncesiyle) 7/10792 sayılı Ba- 
kanlar Kurulu kararının değiştirilmesini istemişler- 
dir. 

19.6.1976 gün ve 15621 sayılı Resmi Gazetede 
yayınlanan 13.6.1967 gün ve 7/12081 sayılı Bakanlar 
Kurulu Kararı ile Esaslar"ın 8. Maddesi C Fıkrası 
değiştirilmiş ve bir Madde eklenmiştir. 


С Fıkrasındaki değişiklik ile taşıma ücretleri - 
nin “o 30 a kadar artırılma ve indirilme yetkisi, 


% 50 ye kadar artırılma ve % 0 (sıfır) a kadar in- 
dirilme olarak değiştirilmiş; ayrıca taşıtların cinsi- 
ne, ülkelerine, taşıdıkları mallara ve diğer şartlara 
göre farklı artırım veya indirim oranı saptanabile- 
ceği hükmü getirilmiştir. 

Ek Madde: “İşbu esaslarda belirtilen şartların . 
mevcut olması veya olmaması haline göre, bu 
esasların tamamının veya bir kısmının uygulama- 
sını geçici veya sürekli olarak durdurmaya, bazı 
ülke taşıtlarına veya bir kısım taşınan mallara kıs-. 
men veya tamamen uygulamamaya Maliye ve Ulaş- 
tırma Bakanları birlikte yalıqıdır. hükmünü getir- 
miştir. 


Bu değişiklik ve ek madde ile, taşıma ücret- 
lerinin alınmaması olanağı, getirildiği gibi, bazı ül- 
kelere ayrıcalık tanınacağı ve Esasların tümünün 
kısmen veya tamamen uygulanmayacağı kabul edil- 
miştir. 


4. Türk taşımacılarının sadece kamyonlarından 
değil hiçbir taşıtından zaten ücret alınmamakta ol- 
masına rağmen, 24.6.1976 gün ve 15626 sayılı Res- 
mi Gazetede yayınlanan I. No lu Tebliğ Пе: 


"Türk plakalı kamyonlardan, 10.11.1975 tarih ve 
7/10792 sayılı Kararın 8 inci maddesi hükmü gere- 
ğince alınmakta olan geçiş ücretleri 0 Uu. a indi- 
rilmiştir." 


Transit taşımalarda en büyük payı alan Bulga- 
ristan taşıtlarından ücret alınması konusundaki gö- 
rüşmeler sonuçlandırılamadığından H No. lu ə 
ile de: 


Madde 1 - 10.11.1975 tarih. ve 7/10792 asil 
Kararname ile tespit edilen esasların : Türkiye ve 
Bulgaristan arasında mevcut “Karayolu ile Millet- . 
İerarası Yolcu ve Mal Nakliyatına Mütedair Anlaş- 
ma” kapsamına giren vasıtalar hakkındaki uygulan- 
ması, cereyan etmekte olan müzakerelerin sonuna 
kadar durdurulmuştur. 


Madde 2 — Türkiye ve Bulgaristan arasındaki 
Karayolu Nakliyat Anlaşmasının Türk karayolların- 
dan geçişle ilgili hükümlerinin uygulanmasına Bul- 
gar plakalı kamyonlar için devam olunur. 


Madde 3 — “Türkiye Cumhuriyeti ile Bulgaris- 
tan Halk Cumhuriyeti arasındaki Karayolu ile Mil- 
letlerarası Yolcu ve Mal Nakliyatına mütedair An- 
laşma” nın halen devam etmekte olan tadil müza- 
kereleri sonucunda aktolunacak yeni anlaşma hü- 
kümleri 23.6.1976 tarihi itibariyle geçerlik kazanmak 
kaydı ile 7/10792 sayılı Kararın bu Tebliğin 1 nci 
maddesi gereğince uygulanması durdurulan esas- 
ların yerine kaim olmak üzere ayrıca bir Tebliğ ile 
ilân olunur. 


Geçici Madde - 3 üncü .maddeye göre yeni 
esasların ilânına kadar geçecek sürede yapılacak 
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girişler, bilahare bu esaslara göre tahsilâtı yapil- 


mak üzere, Gümrüklerce Anlaşmalı Ülke Statüsü: 


çerçevesinde hesaben kaydedilir. Kararları alınmış- 
tir. | 

5. Hiçbir zaman alınmamış olmasına rağmen, 
` 27.11.1976 gün ve 15776 sayılı Resmi Gazetede ya- 
yınlanan III No. lu Tebliğ İle: 


“Türk plakalı kamyonlardan, 10.11.1975 tarih ve 
7/10792 sayılı Kararın 7 nci maddesi hükmü uyarın- 
ca alınması gereken taşıt ağırlık ve boyutları üc- 
retleri yeni bir tebliğe kadar kaldırılmıştır.” 


6. Karayolu taşıma anlaşması bulunan ülkele- 
rin çoğu ile yapılan görüşmeler sonunda . mevcut 


anlaşmaların “Esaslar” a göre değiştirilmesi sağ- · 


lanmıştır. 


TRANSİT TAŞIMALARDAN SAĞLANAN 
GELİR VE VERİLEN ZARAR 


Transit taşımaların düzenlenmesi amacı ile ha- 
zırlanan “Esaslar” ın uygulanmasından yılda takri- 
ben 2 Milyar TL.sı (döviz olarak) bir gelir beklen- 
mekte idi. г 


“Esaslar"ın tümü bazı ülkelere ve Türk taşı- 


macılarına uygulanmadığından beklenen gelir “de ` 


sağlanamamıştır. 


Sağlanan gelir miktarı konusunda kesin bilgi 
edinilememiştir. TRT haber bültenlerinde verilen 


bilgilerden çıkarılan sonuçlara göre 1976 yılında 


toplanan gelirin, tahmin edilenin '% 20-25 civarın- 
da kaldığı anlaşılmaktadır. (8) 


Elde edilen çokaz miktara karşılık, transit eşya 
taşımalarının karayolu altyapısına verdiği zarar mik- 
tarının yılda 1 Milyar 400 Milyon TL.sı ölduğu Ba- 
yındırlık Bakanlığınca hesaplanmıştır. 


SONUÇ 


“4. Transit taşımalardan Ülkenin yararı olması 
veya zararının minimize edilebilmesi için 7/10792 
sayılı Bakanlar “Kurulu Kararı eki “Esasların tü- 
münün bütün taşımacılara uygulanması gerekirdi. 


2. Önce Bakanlar Kurulu Kararı değiştirilme- 
den emirle ve sonradan 7/10792 sayılı Bakanlar Ku- 
rulu Kararını değiştiren 7/12081 sayılı Bakanlar 
Kurulu Kararı ile getirilen “Esaslar”ın tamamı veya 
bir kısmının uygulanmasını geçici veya sürekli dur- 


durmaya, bazı ülke taşıtlarına veya bir kısım taşı- 


nan mallara kısmen veya tamamen uygulamamaya 
Maliye ve Ulaştırma Bakanları birlikte yetkilidir” 
hükmü ile uygulamada ayrıcalıklar sağlanmıştır. 
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3. Bulgaristan taşıtlarından ücret alınmaması 
ve ülkeler arasında ayrıcalık yaratılması, “Türkiye” 
nin transit taşımalardan uğradığı zararın, zararı ve- 
ren taşımacılar tarafından karşılanması ve ücret 
ödenmesini kabul etmiş olan ülkelerin haklı reaksi- 
yonuna neden olmuş ve bu ülkeler Türk taşımacı- 
larina karşı olumsuz etkileri olan tavır: takınmışlar- 
dır. j 

В.О. da ayni görüşü benimsemiş ve Türkiye'- 
nin tutumundan şikayetçi olmuştur. . 


Ücret ödemeyen Bulgaristan plakalı taşıtlar, 
haksız rekabet sonucu, piyasaya hakim olmuş ve 
İran'a yapılan (taşımaların % 70-80 i Bulgaristan 
plakalı taşıtlarla yapılmaya başlamıştır. 


4. Türkiye plakalı taşıtlardan üğret alınmama- 
sı sonucu kombine taşımalar artmış, bu taşıtların 
verdiği zararlar taşımacılar ve nihai olarak eşyayı 
satınalan ülke tarafından ödenmediğinden, bu ül 
keler kazançlı çıkmıştır. 


5. Türkiye-İran arasında. karayolu anlaşması 
için Ankara'da Bakanlar düzeyinde görüşmeler ya- 
pılmış, sayın Maliye ve Ulaştırma Bakanları kara- 
yolu taşıma anlaşması imzalamak üzere Tahran'a 


gitmişlerdir? Ancak görüşmelerin olumlu sonuçlan- 


dığı veya bir anlaşma imzalandığı hususunda bir 
haber alınamamıştır. 


İkili karayolu taşıma anlaşmaları Dışişleri Ba- 
kanlığınca Daire Başkanı seviyesinde imzalanmış- 
tır. Şimdiye kadar imzalanmış olan 15 ikili anlaş- 
manın çoğu belkide hemen hepsi (Kuveyt ve Afga- 
nistan gibi ülkelerle yapılan transit taşıma anlaş- 
maları dahil) halen Türkiye'nin Tahran Elçisi bulu- 
nan Sayın Rahmi Gümrükçüoğlu'nun Dışişleri Ba- 
kanlığı İkili Ekonomik İlişkiler Dairesi Başkanı gö- 
revinde bulunduğu sırada imzalanmış bulunmakta- 
dır. 

6. İran, ithal ettiği malları ücret ödemeyen 
Bulgaristan plakalı taşıtlar ile doğrudan ve/veya 
Türkiye plakalı taşıtlar ile kombine olarak taşıtma 
olanağı bulunduğundan, karayolu taşıma filosunu 
büyütmeye karayolu taşıma anlaşması imzalamaya 
gerek görmemekte ve istekli bulunmamaktadır. 


İran, uluslararası karayolu taşıma filosunu bü- 
yütmeği planladığından, büyük sayıda taşıt ithal 
etmiştir. Özellikle işletme sorunları bulunan İran'lı- 
lar ortak taşıma şirketleri kurulması için girişim- 
lerde bulunmuşlardır. | 


Coğrafi yerleşimi dolayısiyle transit taşımalar 
yönünden önemli avantajları bulunan Türkiye'nin 
bu durumundan İran yararlanmak istemektedir. 


(8) Ek bilgi için; Adil SÖZMEN, “TÜRKİYEDE ULUS- 
LARARASI KARAYOLU TAŞIMALARI”, KARAYOLLARI 
BÜLTENİ Mart.1977, bakınız. ü 
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İran'ın ortak şirket kurma, ithal ettiği taşıtları 
işletme girişimleri şimdiye kadar olumlu sonuç ver- 
mediğinden, İran'daki taşıt ithal etmiş kişiler, elle- 
rindeki taşıtları uygun faiz koşulları (96 8) ve 5 yıl 
vadeli kredi ile Türk taşımacılarına satmayı öner- 
mişlerdir. | 

Taşıtların bedellerinin küçük bir kısmı peşin 
ödenecek, geri kalan kısmı İran'a yapılacak taşıma- 
farın navlun ücretlerinden mahsup edilecektir. Ta- 
şımacılara belirli bir miktar yük garantisi de veril- 
mektedir. 


7. Türkiye'nin çabuk bozulabilir, değeri az ve 
mevsimlik tarımsal ürünlerinin zamanında, güvenli 
ve makul ücretlerle taşınması için teşvik kolaylık- 
larından yararlanarak taşıt alan taşımacılar, teşvik 
tedbiri amacından ayrılarak üçüncü ülke taşımala- 
rınâ yönelmişlerdir. 


8. Transit eşya taşımalarında altyapıda mey- 
dana getirilen zarar yönünden taşıtın plakası bir 
fark meydana getirmiyeceğine göre, Türkiye eko- 
nomisine bir katkısı bulunmayan eşyayı taşıyan 
Türkiye plakalı taşıtlarında verecekleri zararı kıs- 
men de karşılıyacak olan ücretleri ödemeleri do- 
ğaldır. š f š 

Transit taşıma yapan taşıtların verdiği zarara 
karşılık olan ücretler sonuçtâ malı satınalan ülke- 
ce ödeneceğinden, taşımacıların bir zararı sözko- 
nusu değildir. 


9. Transit taşımaları düzenlemek amacıyla yü- 
rürlüğe konmuş olan “Esasların uygulanmaması, 
taşımacılardan tamamen veya kısmen ücret alın- 
maması Ülke yönünden aşağıdaki zararlar ile so- 


` nuçlanacaktır. 


a. Eşyayı satınalan ülkelere yarar sağlanması, 
b. Taşımacılara dolaylı veya dolaysız yarar 
sağlanması (60 çekici kamyon, yarırömorktan iba- 
ret bir filosu bulunan taşımacının üçüncü ülke: ta- 
şıması için yılda ortalama 10 Milyon TL.sı ödemesi 


- gerekir), 


c. Meydana gelen zarar taşımacı (sonuç ola- 
rak malı satınalan ülkece) tarafından ödenmediği 


“takdirde Devletçe karşılanacağından, sonuç olarak 


Türk vatandaşından yabancıların verdiği zarar için 
vergi alınması, i 

d. Zararın büyük bölümü döviz ile karşılandı- 
ğından, döviz kaybı olması, 


e. Demiryolu taşımacılığı için haksız rekabet 
yaratılması, 


f. Tasimacilarin gerek dóviz ve gerekse vergi 
yönünden etkili denetim olanağının ortadan kalk- 
ması, 

g. Trafiğe sınırlama ve kısıtlama getirilmeme- 
si ve denetim yapılmaması nedeni ile vatandaşın 
kendi vergisi ile yapılmış karayolu altyapısından 
daha iyi bir hizmet düzeyinde yararlanamaması, can 
ve mal güvenliğinin azalması. 


—— 000— — 
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öngerilimli 
durukça 
belirsiz 
(hiperstatik) 
yapılarda asalak 
zorlanmalar 


M. ERŞAN GÖKSU (*) 
Inş. Yük. Müh. 


1. GİRİŞ 
1.1 Sorunun Açıklanması 


İlke olarak öngerilimin, “dış yüklemelerle olu- 
şan gerilmelerin ters yönde ve aynı büyüklükte 
yaratılan gerilmeler” olarak tanımı bilinmektedir. 


Bu öngerilim kuvvetleri, yapının biçim degiş- 
tirmesine (deformasyon) neden olur. Eğer yapı du- 
rukça belirli (izastatik) ise, yani ilişik olduğu ek- 


lemler, onun özgür bir biçim değiştirmesine olanak. 


sağlıyorlarsa, hiçbir ek tepki doğmaz ve öngerilim- 

“den gelen iç zorlamalar, tamamen ve basitçe her 
kesitteki öngerilim etkilerinin sonucu olarak hesap- 
lanırlar. 


Öte yandan, eğer yapı durukça belirsiz ise, var 
olan eklemler, biçim değiştirmelerinin serbetçe 
oluşmalarına, aralarında denge durumu yaratacak 
asalak tepkiler oluşturarak, engel olurlar ve bu 
arada yapının içinde öngerilim zorlamalarına ek 
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olarak bir ek iç gerilim zorlanmaları oluştururlar 
Bu asalak etkiler, genel olarak savsaklanmayacak 
kadar büyüktürler, bazı kesitlerde uygulanması is- 
tenilen öngerilim etkilerinin ters yönündedirler ve 
böylece kısmen bu etkileri azaltırlar. Sonuç olarak 
bulunan öngerilim zorlanmalarını düzeltip yeniden 
hesaplamayı zorunlu kılarlar. 


Bu bölümde, asalak zorlanmaların, bağlı olduk- 
ları değişkenlerin ışığı altında kolay ve hızlı uygu- 
lanabilir bir hesap yöntemi ile hesaplanması amaç 
edilmiştir. Bu yöntem, özellikle olayın oluşumuna 
dayanarak bazı basitleştirmeleri içerir. 

1.2 Yapılış Yönteminin Etkisi 

Bir yapının öngerllim etkilerine uğramasınını 
bir işlik (şantiye) uğraşı olduğu kadar, duyarlıklı 
bir ilgi ve denetimi gerektiren masa çalışmasını 
da zorunlu kıldığını biliyoruz. Gerek, kuram ve ge- 
rekse, uygulama bölümünde, yalnızca betonun sert- 
leşmiş hali ve öngerilim . anındaki dayanımı sorun 
olmakla beraber, en büyük sorun, özellikle parçalı 
olarak yapılması öngörülmüş yapının eklenme dü- 
zenidir (sistem). Bir öngerilmeli yapının dayanımı, 
sadece beton kesitine ve uygulanan öngertlim zor- 
lanmalarna bağlı değildir. Aynı zamanda, öngerilim 
uygulaması sırasında var olan koşullara bağlıdır. 
Gerçekte, beton bir sürekli (mütemadi) kirişin ön- 
gerilim uygulamasının, açıklıkların birbirlerinden ayrı ` 
ayrı veya birlikte yapılması, aynı şeydir. Çünkü, 
gerilim geçişinden (transfer) sonra oluşan asalak 
zorlanmalar, her koşulda, kirişimizi, etkisi altına ala- 
caktır. 


Parçalar halinde yapılan öngerilim uygulama- 
sında, - özellikle büyük yapılarda - öngerilmelerin 
sırasını, çok duyarlıklı bir biçimde belirlemek, iş- 
lemin yapılması için gerekli koşulları tanımlıyarak, 
saptamak gerekir. (İşin ilerleme durumu, öngerilme 
sırası, halatlar, betonun dayanımı vs.) 

Bu özel koşullar, gerçekte öngerilmeli yapılar- 
daki öğelerin, hatta hiçbir yükleme yok iken bile, 
zaten çok yüksek olan zorlanmalar yönetimi altında 
olmalarındandır. Öngerilim uygulaması, - öngerilim 
alanında artık bilinen bir gerçektir - bir yerde, en 
yüksek (maksimum) hareketli yük deneyiminden 
çok daha zorlu bir dayanıklılk denemesidir. Yapı 
bir kaç yerden payandalanmış dahi olsa, uygulama 
yerinin, zamanının ve yönteminin bilinmesi zorun- 
luluğu açıktır. 

Asalak zorlanmaların incelenmesi yalnızca, ön- 
gerilim uygulamasındaki koşulların ve işlemlerin sı- 
ralanmasının, duyarlıkla yapılmasından sonra ola- 
naklıdır. 


Durukça belirsiz yapılarda farklı biçimlerde uy- 


'gulanan öngerilim kuvvetleri, başlıca şu iki toplu- 


luktan, birisinde kendilerini gösterirler. 


(*) D.S. Proje ve Ins. Dairesi 
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Birinci Topluluk : Kaliplar halinde duran yapı- 
‚тп tamamının. betonunun dökülmesi ve öngerilim 
kuvvetlerinin elde edilen yapıya uygulanması. 


İkinci Topluluk : Öngerilim iki veya ikiyi aşkın 

‚ evrede uygulanır. Geçici olarak durukça belirli öğe- 
lerden oluşturulan yapıda, parçalı öngerilim uygu- 
laması yapılır. Kesin durukça belirsiz düzeni oluş- 
turacak bağların yapımından sonra, ikinci evrede 


I. Sürekli kiriş 


Tünci evre: Durukca belirli öğelerin öngerilimi 


tamamlayıcı öngerilim uygulanır. Bu yöntemin ev- 
releri, RESİM 1'de gösterildiği gibidir. 


2. SÜREKLİ KİRİŞLERDE VE DURUKÇA BE- 
LİRSİZ ÇERÇEVELERDE ASALAK ZORLAN- 
MALAR 


2.1 Hesap Yöntemi 
Tüm durukça belirsiz “olasın olduğu all 


MM 


P BEEE ETS IDTE A ATE 


Resim. 1 İki evrede ön gerilim uygulaması 


7///////4 


2іпсі evre: Süreklilik öngərilimi 


-——— - a —— | —— - —— —— 


iz > ° | 7) 
i //// İN, ///7, н 
Z | @ | Z 


I. Dikey Cerceve 


Dolgu 


2inci evre: В.В 
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Acıklıklar 


| 
| 
| 
| 


. Kesiflerin ağırlık 


l 
| 
] 
| 
| 
I 
| 


il 
grkezler ekseni 


| 
| 


“b. Öngerilimin yerlesimi 


Resim. 2 


. sürekli kirişler ve genel anlamda çerçeveler, üzer- 
lerinde bulunan dış yükler nedeni ile biçim deği- 
şikliklerine karşı duyarlıklıdırlar. Bu şekil değişik- 
likleri, yalnızca ısı ayrımlıklarından veya destekle- 
rin yer yer çökelmelerinden değil, aynı zamanda: 
öngerilim kuvvetlerinden de oluşabilirler. İşte, bü- 
tün bu nedenler, asalak iç zorlanmaları doğururlar. 

Asalak iç zorlanmaların hesabında, yapının bir 
yerde doğrusal olarak (lineer) esnek olduğu, yani 
biçim değişikliklerinin, tersinir (reversible) ve ne- 
deni olan. etkilerin yeğinlikleri (şiddet) ile orantılı 
oldukları benimsenerek, duruk (statik) yöntemler 
` kullanılır. | 

Bu arada, aniden oluşan yuğruk biçim değişik- 
likleri (plastik deformasyon) ve akmadan (fluaj) 
veya zamanla az veya çok tersinir (réversible) olan 
yavaş biçim değişiklikleri savsaklanmaktadırlar. 

Kabul edilen varsayım (hipotez) oluşân biçim 
değişikliklerinin tümünün yalnızca eğilme zorlan- 
malarından ileri geldiğini öngörür eksen boyunca 
oluşacak kısalmaları savsaklar. 

Sürekli bir kirişi en doğal bir biçimde durgun 
bir düzen (statik sistem) gibi oluşturan kuşkusuz, 
açıklıklar arasında yeralan bir basit kirişler ardı- 
sımıdır (succession). O zaman üst duruk (hipersta- 
tik) zorlanmaları, destek doğrultularındaki sürekli- 


lik momentleridir. Onların hesabında, CLAPEYRON”- 
un, destekleri üzerinde açıklıklara parçalanmış, 
sürekliliği, süreklilik momentinin etkisi ile ifade 
eden kuramı (teori) kullanılacaktır (üç moment 
eşitliği). | 

2.2 Genel Durum. Süreklilik Esitliklerinin Anim- 
sanması - 

Bir kirisin x absisindeki eylemsizlik momenti 
I olan kesitine etki eden öngerilim kuvvetinin ye- 
ğinliği X ve ayrıksını eksantrisitesi t olsun (RE- 
SİM 2). Bu öngerilim kuvveti destekler doğrultu- 
suda parçalara ayrılmış aralıklarda biçim değişik- 
liklerine yol açar, boyca değişiklik, eğilme, uç: ke- 
sitlerin dönmeleri (rotasyon) gibi. Eğer bağlar, ki- 
rişin özgürce yer değişimini olanaklı kılıyorlarsa, 
-ki bu genel olarak bütün sürekli kirişler için bir ` 
varsayımdır- boyca uzamaların etkileri önemsen- 
mezler ve yalnızca dönmeler hesaba girerler. 

Absisin başlangıç noktasının karşısındaki des- 
tek için dönme açışı saptanmıştır ve şu bilinen 
bağıntı ile hesaplanır; 


L | : | 
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Resim-.3 


əsir . ‚м, “ə 
Süreklilik momentleri М, M. M {+1 


.. öngerilim etkileri X, ile X”yi. de düşünürsek, ara 


destekte süreklilik eşitliği şu biçimi alır. 


Lı L. 
M ml fa, 
i-1 L ñ 
o Ў о 
L . 
i+1 х. ; х) 
f | m ə | F 
С i+1 


İki açıklıklı sürekli kiriş 


L. 
i+1 
хх 
б İ--1 


Herbir destek için benzer bir bağıntı yazarsak, 
elde edilen  eşitlikler topluluğu, herbir desteğin 
üzerine düşen öngerilim itkilerinden oluşan asalak 
momentleri saptamamıza yararlar. 

2.3 Bütün Aralıklarda Öngerilim İtkisi ve Ey. 
lemsizlik Momentlerinin Durağan (Sabit) Oldukları 
Özel Bir Durum f 

Sürekliliğin genel denklemi aşağıdaki şekli alır. 


(5) Moment Alanları Yöntemi Е 
Kuram П Doğrusal Ыг yapı öğesinin üzerindeki bir 
noktanın, eğilme etkisi altında, özgün eksenine dik 
doğrultuda, öğe üzerindeki diğer bir noktadan çizilen 
teğetten ölçülecek esnemi, bu iki nokta arasındaki 
M/EI eğrisinin alanının, aranan nokta etrafındaki 
momentine eşittir. 


= 
A,B = fix 
A 
B 
e) Е 
AB x ж EI 
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 Resim..4 


Li 
+ . Xi RE t.x.dx 
i+1 61. L.l 
i+1 o 
i+1 
1 
X i+1 " İ =o 
İ-—ET i+1 б 


İlk bakışta öngerilim etkilerinin, baştanbaşa, 
bir aralık boyunca durağan kaldığı varsayımı, düşü- 
nüldüğü kadar kısıtlı değildir. Çünkü, eğer öngeri- 


lim, bir aralıkta baştanbaşa geçmeyen birkaç ha- - 


lattan oluşan bir düzenle uygulanıyorsa, öngerilim 


` terimlerinin yerlerine, yalıtılmış (izole) halatların 


itkilerinin toplamlarını yerleştirerek, yukarıdaki 
eşitliği kullanma olanağı hazırlanmış olur. 


Yukarıdaki integraller, ilgilenilen aralık boyun- 
ca öngerilimin ayrıksınının değişim yasasına bağ- 
lıdırlar. Belirli bir durumda, bu integralin değeri, en 


— fazla ayrıksın tmx’'in bir işlevi (fonksiyon) olarak 


boyutsuz bir katsayısının katkısı ile tanımlanabilir. 
Yani, herhangi bir L aralığı için bu tanımdan; 


L 


f t.x.dx = {шак 


9 : 
2.4 Uygulamalar 


Yukarıdaki eşitliğin birtakım düzenlere uygu- 
lanması, bize destekler üzerindeki asalak moment- 
lerin değerlerini verir. l š 


Üç açıklıklı simetrik bir sürekli kiriş 


a. Açıklıkları L, ve L, olan iki açıklıklı bir sü- 
rekli kiriş (RESİM 3) 


M —— (Хра maks + К.Х t maks) 


3 
1--K 
Eğer açıklıklar eşitlerse : 
M= a З.Х, . İmaks 


b. Açıklıkları Lı, Lz L, olan üç açıklıklı bir si- 
metrik kiris : 


M=— m [Xpt mask + KX:.pə-tə maks | 

Bu son eşitlik aynı zamanda, iki eklemli bir 
çerçeveye, K katsayısındaki L, değerini, çerçevenin 
dikmesinin (montant) h yüksekliği ile değiştirmek 
ve öngerilim etkisi altındaki açıklık boyunca oluşa- 
cak biçim değiştirmesini savsaklamak koşulu ile 
uygulanabilir. 


c. Tek açıklıklı girmeli ankəstre bir çerçeve 
(RESİM 5) asalak momentler, dikmelerin üzerle- 
rindeki ve tabanlarındaki değerlerinin bilinmesi ile 
tanımlanabilirler. Yatay öğenin kısalmasından olu- 
şan biçim değişiklikleri savsaklanırlarsa, aşağıdaki 
değerler elde edilirler : 


— Çerçevenin üst köşesinde : 


2 
M = — X 2 ж ti maks ~ 2КХ, İz maks 
| ЭК" 1 (Zurru) 1 mak: 2 xsl 


— Dikmenin tabanında : 


Ma = — w ЗХ р: maks 


— ё mes, genel olarak eksi işaretli, öyr - рь po- 
zitif ve X, negatif olduğundan, dikmenin tepesinde, 
öngerilimden gelen asalak moment, negatif olur. 
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Resim..5 


Öngerilim : x 


| 


LE m 2 r 


z 
9 
A ... x 
| Т. Öngerilim X4 
Hə) 
— 


Ankastre 


2 


Resim.6 İki ucu girme. kiriş 


d. İki ucu girme (ankastre) kiriş : 

Tüm kiriş hoyunca durağan (sabit), asalak mo- 
ment : | 
M: — 2X y tuts 
esitligi ile belirlenir. | 

2.5 Öngerilimin Ayfıksınının (Eksantrisite) De: 
ğişiminin Etkisi 

Öngerilimin en fazla verimle kullanılabilmesi 
ve zorlanmaların yoğunluğunu azaltmak için, önge- 
гіт kuvvetleri, kiriş boyunca yerlerini değiştire- 
rek, dış yüklemelerden gelecek olan zorlamalara 
cevap verecek biçimde yerleştirilirler. Genel ola- 
rak, momentlerin pozitif oldukları kirişlerin orta böl- 


gelerinde, öngerilim, kesitlerin ağırlık merkezleri- 


nin aşağısında uygulanır. Bu nedenle ayrıksını, po- 
zitiftir. Negatif moment bölgelerinde ise, negatif 
olur. 


Uygulamada, öngerilim zorlanması, kesitte, so- 
nucu öngörülen ayrıksın olacak biçimde dağıtılmış 
halatlardan oluşturulur. Bu kabloların bir (o kısmı, 
doğrusal oldukları halde, diğerleri, parobolik bi- 


-çimde yerleştirilirler. Bazıları, açıklıkta boydan bo- 


ya bütün uzunluğu kat eder, diğerleri ise sadece bir 
parçadan geçerler. Kiriş kemer biçiminde olabilir; 


bu durumda ayrıksın, her kesitte, bu kesitin ağırlık 


merkezi ile öngerilim zorlamasıın sonucunun etki 
noktası arasındaki uzaklıktır. Uygulamada çok kar- 
maşık yerleşim biçimleri yeterli bir yaklaşım ile 
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basit bazı örnek yerleşim biçimlerine indirgenip, 
sonra da etkiler, üstüstelenebilir (süperpoze). Үа!- 
nızca, dört örneği inrelemeyi, yeterli buluyoruz. 

Ayrıksızın değişimi -yasası bilindikten sonra, 
ona uyan bir ry katsayısının değeri de bulunabilir. 

a. Absisleri &L ve EL olan açıklıktaki bir par- 
сада durağan ve іа eşit olan ayrıksın : (RE- 
SİM 7) 

Bu durumda : 


1 2 ? 
u= m 2/) 


Bu arada r, değerinin, açıklığın, süreklilik mo- 
mentinin saptanması, istenilen desteğe daha yakın 
olan parçası için daha büyük olduğuna dikkati çek- 
mek gerekir. Yani, destekler bölgesine konması 
düşünülen ek halatlar, kısa bile olsalar, asalak zor- 
lanmalar üzerinde savsaklanmayacak etkileri vardır. 
Genel olarak ağırlık merkezinin üzerinde yeralırlar. 
Ayrıksınları negatif olup, açıklıkta halatların etkile- 
rine karşıdırlar. 


25 


b. Eğer öngerilimin tüm açıklık boyunca dura- 


ğan bir ayrıksını varsa : 


É = — 
2 


c. Ayrıksın doğrusal olarak açıklığın bir ucun- 
da, diğerine değişir. Başlangıçta to ve açıklığın so- 
nunda t, değerlerini alırsa, (RESİM 8) 


x 
t=t+(t -Lt)- - 
L L 


zur h + t 
m въ 
= 2% + t, 
не gi 
Eğer 
1 A 
b = — — t ise, 
2 L 


Açıklığın bir parçasında duragan ayriksinh öngerilim 


= ч 


__. Aşıklık ekseni ___ 


 —ngerilim 


Resim.8 


Ayrıksın'ı doğrusal değişen öngerilim 
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ш = — ve ye = О. olur. 


d. Ayriksin parabol olarak - kiriş doğrusal veya 
kemer biçimde olsun - açıklık boyu : . : 
; _x— e) 
t: tmaks - (бав = t) | ар. 2 
eşitliği ile değişmeli hali (RESİM 9. Burada : 

x : Dönmenin ölçüldüğü uçtan başlanarak, açık- 
lığın herhangi bir kesitine olan uzaklık, 
taks: Absisi EL olan açıklıktaki kesitin en büyük 

ayrıksını, 
t : Absisi L olan kesitin ayrıksını. 
Kirişin başlangıcındaki kesitin ayrıksını da: 


7 


То = Таш — (Ба ~ 
-——0k5 


olur. 


Açıklık ekseni 


Bu durumda; 


in зе KEİ 
ИШЕТ É 2. (1-Е). 


RESİM 10'da, bu eşitliğin kolaylıkla uygulanma- 
sını olanaklı kılacak bir çizelge (grafik) verilmiş- 
tir.) : 

Şimdiye kadar gördüklerimize göre, öngerilim 
halatlarının bir açıklık boyunca ayrıksınlarının de- 
ğişim yasasının asalak momentler üzerindeki etki- 
leri, iki parametre'nin oluşumuna neden olurlar. Bir 
taraftan öngerilim maksimum ayrıksını tm, Öte 
yandan ayrıksının değişimi yasasını ıralayan (karak- 
тепте eden) ү, katsayısı... 


Bu yasanın detayları, yani halatların biçimleri, 
yalnızca dolaysız (indirect) olarak ру değerine etki 
edecek sınırlarda girerler. Bu değer, ayrıksını, tüm 


q. Doğrusal 


eksenli bir açıklık 


Resim. 9 


ÇA a EN Ar L TEE AAM a e GER RİZA AAA 


Ayrıksın'ı parabol olarak değisen öngerilim 


b. Boyuna kemerleşmiş bir eçikiik 
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Durağan ayrıksın 


| 


+ 0.5 +40 


fi = max 


Resim 10 Ë katsayılarının parabolümsü ayrıksın için değisimleri 


açıklık boyunca durağan olan bir öngerilim için 0,5 
ile 0 arasında değişir. Sınır değeri eğer, öngeri- 
lim tüm açıklık boyunca özeklenişse (merkezileş- 
me), gerçekleştirilebildiği gibi halatın bazı başka 
biçimleri için oluşturulabilir. Bunun için geçiş nok- 
taları seçmek yararlıdır. Bu çeşit halatlar, hiçbir 
öngerilim zorlanması oluşturmazlar ve “uyarlı” 
(concordant) adını alırlar. 


L 

t .) 1 f L 

= txdx= — 

6 (e / EV Tİmaks i 12 
o 


L 
sf, , t., .S/6—SEr3 ] 
12 [s u maks ; (1-8) 
«— g. 


t= İmaks чет (tmərs -t L) Ер 


3. SONUÇ 


——————-өӨ——-—_ 


Öngerilim kuvvetlerinin, kesitlerin ağırlık öze- 
ğine (merkezine) göre momentlerinin kirişler bo- 


yunca dağılımına bağlı olan asalak momentler, dış · 


yüklemelerden doğan momentlere oranla oldukça 
büyük değerler alabilirler. i 


Sürekli bir kiriste genellikle; açıklıklardaki 
olumlu (pozitif) momentleri arttiracak mesnetler- 


deki olumsuz (negatif) momentleri azaltacak yön- 


de etkiyen asalak zorlanmalar, süreklilik etkilerinin 


azalmasına veya tamamen ortadan yok olmasına 
neden olabilirler. Açıklıktaki olumlu momentin art- 
ması, öngerilim kuvvetinin de artması biçiminde 
ortaya çıkar ve böylece basınç yöresindeki basınç 
gerilmelerinin, dış yükler nedeni ile % 15-9 20 
arasinda artmalarına neden olur. Böylece bu artma, 
kesit hesabında gözönüne alınmalıdır. Fakat, dış 
yükler altında, çekme yöresindeki gerilmelerde bü- 
yük değişiklikler olmaz. Eğer, sürekli kiriş, eşit ol- 
mayan açıklıklarda oluşmuşsa, asalak momentlerin, 
büyük açıklıklardaki artmaları, oranlı olarak küçük- 
İerdekinden daha az etkendir. 


Tek açıklı çerçevelerde düşey öğelerdeki ön- 
gerilim kuvveti genellikle, yatay öğedeki öngerilim 
kuvveti ile ters yönde bir asalak moment oluşturur, 
böylece, yatay öğenin açıklığında oluşacak olumlu 
momenti azaltır, mesnetlere yakın yerdeki olumsuz 
momenti çoğaltır. 


Yukarıda önerilen hesap yöntemi, yapıdaki se- 
çilen yapım kuruluşuna uygun olan asalak zorlan- 
maları yeterli bir yaklaşımla, hızlı olarak hesapla- 
maya yarar. Eğer, yapı verilmişse, öngerilim halat- 
larının yerleşiminden doğan asalak zorlanmalarda, 
yalnızca her halatı tek başına yalıtılmış olarak ele 
alarak hesaplanabilir. Aynı biçimde, değişken ke- 
sitli kirişlerde, esnek zemin üzerine oturmuş te- 
mellerde, vs. de de kolaylıkla uygulanabilir. Yani, 


geniş bir: uygulama alanı ага. 
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yerinde dökme 
“Intrusion 
prepakt”” 
kazıkların 

yük 
kapasitesinin 
saptanmasında 
projelendirme 
kriterleri 


Çeviren : 


SEZER TÜRKMEN 
ins. Müh. 


Her ne zaman inşaat piyasasına yeni bir yön- 
tem sunulsa, inşaat: otoritelerine kabul ettirilmesi 
için bir sunuş yapılır. Son birkaç yıldan beri Intru- 
sion Prepakt kazıkları, yerinde dökme kazıklara göre 
bir almaşık sağlamıştır. Kazıkların projelendirilme- 
sinde bilindiği gibi ana sorun yük kapasitesinin sap- 
tanmasıdır. Bu yazının amacı bu sorunun yanıtını 
bulmaktır. 


Şimdiye dek Kazık taşıma kapasitesinin sap- 
tanmasında dinamik formüllerin kullanılması alı- 
şılagelmiştir. Amerika'da emniyetle kullanılan for- 
mül “Engineering News” tur. Bu alanda yapılan ça- 
lışmalardan geliştirilen sonuç, önceden belirlenmiş 
kazık boyunun tayinidir. Bununla birlikte kazık yük- 
leme deneylerinden elde edilen sonuçlarla arala- 
rında yine belirsiz matematiksel farklar bulunmak- 
tadır. 


(*) I-P Cast in Place Piling Services- A Manual 


Kazık yükleme sonuçlarıyla zemin özelliklerine 
dayanarak çıkarılan deneysel formüllerin karşılaş- 
tırmasında farklılığın ana nedeni kazık kırılmasında 
neyin göz önünde tutulduğundan gelmektedir. Chel- 

“lis “Kazık temeller” adlı kitabında, yükleme de- 
neyleri sonuçlarının irdelenmesi ve yorumlanması 
için 16 farklı ölçüt sıralamaktadır. Ölçütlerdeki ana 
farklılık maksimum izin verilebilen oturma sınırı 
dır. š i 


ZEMİN .DENEYLERI : 


Bu kazıkların taşıma kapasiteleri zemin özel- 
liklerine göre saptanır. Temelin projelendirilmesin- 
de bir takım zemin tanımlama ve özelliklerini be- 
lirleme deneyleri yapılır. Deneylerin diğerleri için 
yapılanlardan farkı yoktur. Kayma ve taşıma özel 
likleri SPT, örselenmemiş basınç ve üç eksenli kay- 
ma deneylerinden yararlanılır. Örnek alma işlemi 
taşıyıcı tabakaya dek sürdürülmelidir, kayada özel- 
likle tortul kayalarda bu noktaya erişildikten sonra 
1.5-3.0 m. kadar içe girilmelidir. 


DENEYSEL FORMÜLLER : 


Deney verileri elde edildikten sonra yorumla- 
maya göre ampirik formüllerden biri seçilir. Bu 
formüllerin çoğunda kabul edilen yükün, çevre sür- 


ZEMİN YÜZEYİ 


BİTKİ KÖKÜ ZONY 


5-/ YUMUŞAK HAFİF KURŞUNİ 5ТЕ КЁ. 


YUMUŞAK HAFİF KURŞUN! 51712 Ей 


W-1  ORTA-İNCE BEYAZ KUM 
S-3 WM-İNE AÇIK RENKLI KU 


W.2 Açık RENKLİ KGM 
5-4 AÇIKRENKLİ ÇAKILLI KUM 


5-5 40 RENKLİ KUMLU ÇAKIL 


S-6 AÇIK RENKLI ÇAKILLI KUM 


S-7 ORTA- İNCE KLIM 


5-@ KOYU SARI RENKLİ ÇAKILLI KUM. 


 W-3 Açik SARI KUM 
5-9 Açık SARI ÇAKILU KUM | 


5-4 AÇIK SARI ÇAKILLI KUM 
DELİK beb) 


“BİRLESİK SINIFLAMA SISTEYİİ “` KULLANI ~ 
ЗСА 


SONDAJ LOSU- TUSCALOOSA KAZIK TESTİ 


Şekil ta 
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_ 26, YÜZEYİ 


SU TABLASI 


STANDARD PENETRASYON 
DEMEYİ 2” SEMPLER. 


140 LB. AGIRLIK Зо /AC//. 
YÜKSELTEN DİSMELİ 


с To 20 3° +o so 60 
Ta INCH. PENERRASYON İÇİN DARBE SAYISI 


Şekil 1b 


x 
“ 


t 


cm 


Lİ 


ə 
2 


minx 056 деп? 


a 
> 


Tmin = 034 kglem 
oz 


DEVLATÖR SERME Ü6max-0min) Ë9 


| Gmin = 0.09 kalem 
° 46 10 36 40 56 6.6 


kafa GERİVTESİ bylem 


Şekil 1c 


ŞEKİL 1. Tuscaloosa, Alabamada Intrusion Prepakt 
kazık deney yerinde zemin deneylerinden elde edi- 
len sonuçlar. 


29 


tünmesi ve uç taşıması ile iletilmesidir. Tüm for- 
müllerde çevre sürtünmesi, kazığın yanal çevre 
alanı ile kayme gerilmesinin çarpımından, ya da 
örselenmemiş basınç mukavemetinin yarısı ile çar- 
pımı ile matematiksel değeri ile elde edilebilir. Bu- 
rada tanımlanması ve belirlenmesi gereken, yükün 


пе kadarının uç ve yanal alanla taşındığıdır. Genel 


kanı hiç bir kazığın ne tam uç ne de çevre kazığı 
olarak çalışacağıdır. Şekil: ia, 1b, 1с. 


GOLDER METODU : 


İntrusion yerinde dökme: kazıkların boyu tayi- 
ninde, Alabama"da kullanılan yöntem örnek olarak 
verilebilir. Zemin karakteristikleri ve çakma sayı- 
ları TABLO 1. den görülebilir. Golder Metodu 
“Londra Killerinde Delinmiş Kazık Üzerinde Bazı 
Deneyler” adı altında Geotechnigue, Mart 1975 sa- 
yısında Golder ve Leonard tarafından tanıtılmıştır. 


. Golder metodu aşağıdaki gibi tanımlanabilir : 


Maksimum kazık taşıma gücü: Kazık yüzey 
alanının ortalama örselenmemiş basınç gerilmesi- 
nin yarısına ek olarak kazık enkesit alanının dokuz 
katıyla, örselenmemiş basınç gerilmesinin çarpı- 
mına eşittir. 


Verilen örnekteki hesaplar TABLO 2. de gö- 
rülmektedir. Zemin kum ve kil tabakalarından mey- 
dana gelmişse, kayma gerilmeleri (üç eksenli kay- 
ma deneyinden elde edilen) kum tabakasındaki ör- 
selenmemiş basınç gerilmesinin 1/2'si yerine kul- 
lanılır. Yüzeyden birkaç metre aşağıdaki zeminin 
herhangi bir işlevi olmadığı varsayımıyla bu kesim 
hesaba alınmaz. Ortalama kayma mukavemeti, ör- 
selenmemiş zemin numunesi üzerinde yapılan ba- 
sınç ve üç eksenli basınç deneyinden, ki bunlar 
1.5-3.0 m. aralıklarla alınmalıdır, elde edilir. Et- 
kili kazık çapı, burgu ile 30.55 cm. açıldığı halde 
33 cm. olarak alınmalıdır. Bundan amaç kazık yü- 
zeyinden 1.5 cm. içe kadar kayma gerilmelerinin 
etkin olduğudur. Bu yüzeyin fazla pürüzlü olmasın- 
dan ileri gelen bir özelliktir. Uç taşıması hesabında 
kayma gerilmesi (ortalama) yerine 6.0 m. deki kay- 
ma gerilmesinin değeri hesaba alınmalıdır. Zira 
kayma gerilmesi ilk 3.0 m. de aşağıdakilere göre 
daha düşüktür. 


REFÜ SAYISINA GÖRE KAZIK 
UZUNLUĞU TAYİNİ : 


Kazık boyunun önceden saptanması için diğer 
bir metod da SPT deneylerinden elde edilen refü 
sayısı ile düzeltilmiş kayma gerilmesi değerlerin- 
den yararlanmaktır. Refü değerleriyle düzeltilmiş 
kayma gerilmesi değerleri tablo 1. de görülmekte- 
dir. Tablodan da görüleceği gibi bunlar 4 farklı pe- 
netrasyon değerinden elde edilmiştir. 
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Tablo 1: Sempler refü sayısı ve maksimum kesme kuvveti değeri arasında, Prepakt kazıklar için bir 
R — korelasyon 
Д 


(1) Terzaghi Peck Raymond 2” dış çaplı, 1.375 iç çaplı boruya 63 kg. ağırlığın 76 cm. den düşürülmesi. 
(2) Mohr 1”xH kazık. 1.315 DÇ-0.95 İÇ boruya 63 kg ağırlığın 76 cm. den düşürülmesi. 

(3) New York Şartnamesi 135 kg. ın 45.72 m. den düşümü. 

(4) Corps of Engineers 3” DÇ boruya 135 kg. ın 45.72 m den düşümüyle. 

{шк Int. prepakt kazık için en büyük kayma gerilmesi değeri. 


Malzeme һы (1) {2) (3) (4) 
Refü değerleri 


ince daneli zemin 


Çamur, çok yum. kil f 3.5+3.5 0— 2 — 0— 2 0— 8 
Silt 28.0--7.0 = — 0— 2 8—16 
Yumusak kil i 35.0--7.0 2— 4 = 5 — . 
Siltli kil 50.0--7.0 2— 4 0— 5 3—10 с 
Kumlu kil, orta 50.0+7.0 — — — 16—55 
Orta kil 56.0--7.0 4— 8 5—10 11—30 — 
Kumlu silt, orta 63.0--7.0 — — — — 
Normal kil 70:0--7.0. 8—15 — 30 55—110 
Yoğun siltli kil 91.0--14 15—30 11—30 — . — 
Katı rifit kil | 112.0+21 30 — — 110 


Tablo 2: Golder metodu ile kazık taşıma kapasitesinin tayini 
———..EK.................. —.... A. 


Kayma gerilmesi formülü : (**) 


t-= 1/2 (P, -Р,) sin2g 

t = Kayma gerilmesi kg/cm? 

Р, = Örnek üzerindeki düşey gerilme kg/cm? 

Р, = Çevre basıncı kg/cm? I А 

20, = Kayma düzleminin yatayla yaptığı. açı; yada (90+ ©) 


Derinlik P, P; 26. t 
0.3-1.52 — — — 0.26 
1.52 - 3.05 1.26 0.35 129 0.36 
3.05 - 4.57 3.30 0.70 131 1.00 
4.57 - 6.10 2.95 0.70 129 0.87 


1.22 x 0.26 0.317 
1.53 x 0.36 0.551 
1.52 x 1.00 1.520 
1.53 x 0.87 1.330 


581 3.718 


Ortalama kayma gerilmesi 3.718/5.81—0.64 kg/cm’ dir. 
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(Tablo 2'nin devamı) 
Golder Formülü : 


li 


Bmax = паі tor + 9 İzo 


В... = maksimum taşıma gücü (kg) 

d — etkin çap (cm) 

L = boy (m) 

tir = ortalama kayma gerilmesi (kg/cm?) 

to = 20 ft (6 m.) deki kayma gerilmesi (kg/<m) 


2 


8 
Bmx = 3.14 x 33.02 (5.81 x 100) 0.64 + 9 x 3.14 x o. x 0.87 
= 38553 + 6693.6 = 45246.6 kg. 


(**) “Mühendislik Tatbikatında Zemin Mekaniği" Terzaghi - Peck Formül 16.2 


Bir örnek hesaplama, tablo 3 te Golder Meto- 
` duyla hesaplanmıştır. Etkin kazık çapı yine 33.02 
em. dir. En büyük kayma değeri de 28 - 29 refü de- 
erleri kullanılmıştır. Uç taşıma hesabında 9.7 


ton/m değeri kullanılmıştır. 
2 
ist | 


— < 2 | 
` я . О 
100 —.— .-—c.—...:..—— =d тт eo 
g ' "sz 5 dok arayla 5 Ton 
- | шы yukarfşı 
RA s sss: ai ll 
i 
аво ! 
-— 
| LEDİ 305 m 
Le š DI 61б m 
| 


ŞEKİL 2. Tuscaloosa, Alabamada arazide yükleme I 
oturma deneyinden elde edilen eğriler. ŞEKİL 3. Prepaki kazık için yapılan delgi işlemi 


TON OLARAK kazık Yükü 


0 12 24 36 48 60 yi 


025 


dend дага 
dönüs суй kseflne) 


OTURMA 


<t OLARAK TOPLAN 
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Tablo 3: Standart Penetrasyon testinden bulunan kayma gerilmelerini kullanarak kazık taşıma kapasitesinin 


hesabı 


— € ————ıA—6UV0."... 


Derinlik š 


Kayma gerilmesi Yüzey alanı Enbüyük yük 
m. SPT kg/em” ст? kg 
— —— —— .  .  . aaa CV . 
0.3 — 1.8 4 2420 15762.4 3814.5 
1.8 — 3.0 29 7744 к 12607.2 9763.0 
3.0s— 5.5 29 12100 25219.8 30515.9 
5.5 — 6.0 28 7744 6305.0 4882.6 


Toplam kayma kuvveti... 48976.0 


Uç taşıması: nd/4x 87120 = т0.33°/4 x 87120 = 7440 kg 
Toplam kazık kapasitesi 48976.0 + 7440.0 = 56416.0 kg. dır. 


ыыы 


KARŞILAŞTIRMA SONUÇLARI : 


1/4" net oturmadan sonra serbest bırakılan ka- 
zık üzerinde yapılan aktüel arazi yükleme deneyle- 
rinden elde edilen sonuçlar şekil 2 de gösterilmiş- 
tir. Deney sonucu elde edilen yük taşıma değeri 
57 tondur. Bu Golder metodundan hesapla 50 ton, 
refü değerlerinden elde edilen kayma gerilmesin- 
den çıkan hesap sonucu 63 tondur. Kayma' değe- 
rinden hesapla bulunan taşıma değerinin daha bü- 
yük olmasının nedeni kazık çevresindeki zemin su- 
yunun zeminden kaçması, örselenmesi sonucu kay- 
ma değerinin artmasından ileri gelmektedir. 

Bu konuda zemin katmanlarının farklılığı özel- 
likle dikkate alınmalıdır. Üst tabakalarda, özellikle 
zemin yüzeyinden 3 m. derinliğe dek kaymanın bu- 
lunmadığı kabul edilmelidir. Genellikle dolgu mad- 
deleri sıkıştırılmadıkça sürtünme değerleri göz 
önüne alınmaz. Şekil : 2-3 


N 
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dünyada 
mühendislik 
haberleri 


kaliforniya'da 
bir deprem 
önceden bilindi 


Çeviren : 


BAYRAM DURMUŞ 
İnş. Y. Müh. , 


Eylül 1976 da üç Amerikalı deprem uzmanı - 


Kaliforniya'da iki dakika enlem ve boylam sınır: 
ları arasında küçük bir kare alan üzerinde 1 Ocak 
1977 den önce veya sonra, 48 gün içerisinde 3 ile 
4 büyüklüğünde bir deprem olacağını haber verdi- 
ler. Gerçekten 8 Aralık 1976 da tam söylenen yerde 
3,15 büyüklüğünde bir deprem oldu. 

Kuşkusuz, bu başarı depremlerin önceden bi- 
linebilme sorununun çözümlendiği anlamını taşı- 
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mamaktadır. Herşeyden önce bu deprem can kaybı 
yaratmayacak kadar hafif ve şehirleri harabeye 
çeviren tür depremlerden daha büyük frekansli bir 
depremdi ve . ayrıca San Andreas fayı yakınındaki ` 
Calaveras fayının: çok incelenmiş bir bölümünde 
olmuştu. Fakat bu olay, nadiren de olsa jeolojik 
olarak doğrultu atımlı “bir fayın yineleyici "bir dav- 
ranışa sahip olabileceğini göstermektedir. 
Kaliforniya Menlo Park'daki Amerika Jeolojik 
Araştırmaları ` Deprem (Çalışmaları Bölümünden 


© Charles Bufe, Philip Harsh ile Robert Burford San 


Jose'nin doğusunda ve Hollisterin 20 km. kuzey. 
batısındaki Calaveras fayının 9 km. lik. bir bölü- 
münde çalışmalarını yoğunlaştırdılar. Daha önce 
Hollister"de ki bir deprem önceden başarıyla tah- 
min edilebilmişti. | 

Hollister'in kuzeyinde fay hatti düzgün bir sün- 
me ile, bir taraf öbürünün üzerinde ilerleyerek, 
senede 8-9 mm. lik bir kayma yapmaktadır. Sözko- 
nusu alandaki kayma senede ortalama 5 mm. lik 
bir hız göstermektedir. Bu hareket, fay düzleminin 
kenetlenme yaptığı belirli bölümler dışında, sis- 


'mik olay yaratmadan devam etmektedir. Bufe, Harsh 


ve Burford'un inceledikleri alan bu kenetlenme bö- 
lümlerinden birisidir, ve bu kenelenme bölümünün 
uzunluğu 5 km. derinliği 1 km. dir. 

Üç sismolog 1969 dan 1976 ya kadar ki dönem- ` 
de fayın toplam kaymasını hesapladılar ve 1962 den 
1968 e kadarki döneme ait bilgileri de Kaliforniya 
Üniverstiesi - Berkeleyden alarak, fayın kayma-za- 
man grafiğini çizdiler. Bu bilgilerden, öncesi bir 
sükünet devresi sonrası ise (kısa süren) şoklar 
olan büyük depremlerin aksine Calaveras'daki bü- 
yük depremlerin sonrasında düşük sismisiteli bir 
(uzun) devre geldiği anlaşıldı. Grafikteki doğru- 
sal çizgi fayın zamana ilişkin olarak yaptığı lineer 
gerilmeyi temsil etmekte ve düşey sıçramalar dep- 
remleri yatay çizgiler ise kenetlenme bölgesindeki 
gerilmenin yığılma yaptığı devreyi göstermektedir. 

Burada ilginç olan yön, kritik gerilme eşiğine 


‚ varıldığı, yani grafikteki her “aşama” nın yatay çiz- 


gisinin üniform doğru çizgiyi kestiği her an yeni 
bir depremin meydana gelmesinin yineleyici olu- 
şudur. Bu davranıştan hareketle yeni bir depremin 
büyüklüğünü değil de ne zaman olabileceğini kes- 
tirmek mümkün olabilmektedir. Bu durumun tersi 
olduğunda, yani deprem öncesi sakin devrenin uzun 
olmasının depremin daha büyük olacağını göster 
mesi durumunda da, olacak depremin zamanını de- 
ğil de büyüklüğünü kestirmek mümkün olabilmek- 
tedir. | 

Söz konusu depremin tahmin edilmesinde, üç 
sismolog depremin büyüklüğünü Calaveras fayının 
geçmişte yaptığı davranıştan çıkarmışlardır. Kenet 
lenme bölümünün boyutlarından. dolayı deprem 


(z) New Scientist, 7 Nisan 1977, Vol: 73, No: 1046, 
Londra. 
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büyüklüğü 4.5 la sınırlanmıştır ve ayrica sön 15 
senede bu bölgede meydana gelen depremlerin 
hiçbirisi M=3.9 u aşmamıştır. Bu bilgilerden ha: 
reketle gelecek bir depremin büyük bir olasılıkla 
M=3 ve M=4 arasında olacağı tahmin edilmiştir. 

Bu fay bölgesindeki gibi yüksek derecede 
lineer davranışa sahip olan başka bir deprem kay- 


(TOPLAM SİSMİK KAYMA (mm) ) 


- пайт tesbit edemediklerini belirtmekle beraber, 


Menlo Park grubu yaptıkları yaklaşımın “San Ап-. 
dreas ve Anadolu fayları gibi uzun, doğrultu atımlı 
fayların üzerinde meydana gelen büyük depremle- 
rin önceden tahmin edilebilmesi için bir model ola- 
rak uygulanabileceği önerisini taşıdığı” düşünce- 
sindedirler. 


ZAMAN (SENE) 


1962 - 1975 döneminde incelenen fay bölgesindeki sismik kayma. Bir süre için kayma 
olmamakta (yatay çizgiler) ve sonra aniden bir hareket olmaktadır (düşey çizgiler). Ani 
hareketler küçük depremleri göstermektedir. Köşegen çizgi ise deprem tahmin çizgisi 


(predictor) dir. 
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Sayın Timuçin TÜMER 

| 9.5.1977 
D. S. İ. Genel Müdürü = a 
ANKARA 


22 Nisan 1977 günü Barış gazetesinde 
yayınlanan ve “Danışma jüri üyeleri” 

` içinde sizinde bulunduğunuz “T. С. Enerji 
ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı Devlet Su 
İşleri Genel Müdürlüğünden Mimari proje 
yarışması”nan ilânında Raportörlerden 
Kemal Tekkul “D.S.İ. Proje ve İnş. D. 
Bşk. İhale Baş Mühendisi” olarak, 
belirtilmektedir. 


Geçmişte sizinde başkanlığını yaptığınız 
İnşaat Mühendisleri Odası İnşaat 
Mühendislerinin Mesleki - Demokratik 
sorunlarını çözümlemeye çalışan, 

. Üyelerinin çıkarların koruyan bir 
örgüttür. Böyle bir örgütün Başkanlığını 
yaptığıma halde başında bulunduğunuz 
kuruluşta Mühendis ve Başmühendis 
ünvanlarını gelişigüzel dağıttığımzaa dair 
ciddi kuşkular taşımaktayız. Bu hem 
sorumlu olduğunuz kuruluşun yatırım 
ciddiyeti ile hem de üyelerimizin mesleki 
haysiyeti ile oynadığımız sonucunu 
doğurmaktadır. Bu nedenle ; 

1 -— Kemal Tekkul yaptığımız 
araştırmalara göre İnşaat Teknikeridir. 
e — “Mühendislik ve Mimarlık hakkında 


d a S . i a g e n e | m | Kanun”un ? nci Maddesinde “Birinci 


maddede zikrolunan diploma veya 


ип ап ап un | Жз . | 
m u d U r | u g u n d e ruhsatnamelerden birine haiz olmayanlar 


Türkiye'de Mühendis veya Mimar 


odamızdan 


x ünvanıyla. istihdam. olunamazlar ve bu 
ya Sa dışı bir imzalarla sanat icra edemezler ve bu 


ünvanları kullanarak rey veremezler ve 
uygu | a m a : f imza da koyamazlar” denmektedir. 

I ; 3 — T.C. K”mun ünvan gasbı ile de ilgili 
D. S. İ. Genel Müdürlüğü açtığı bir Mimari Proje cezayi müeyyideleri mevcuttur. 
Yarışmasında raportör olarak ilgili kuruluşta | Bütün bu yasal önlemler varken, üstelik 
başmühendis olarak istihdam ettiği bir inşaat üyelerimizin mesleki çıkarlarına dönük 

- teknikerini görevlendirmiştir, Bu durum üzerine iken bir meslekdaş ve yönetici olarak ` 
Odamız anılan Genel Müdürlüğe ilişikteki yazıyı böyle bir uygulamaya girmenizin nedeni 
yazmış ve bu yazıya yine ilişikte sunulan cevabı ov T Uyg У g 225 
almıştır. bizce anlaşılamamıştır. 

Üyelerimizin ilgi ve dikkatine sunuyoruz. — Yanlış değerlendirmeye girmememiz 
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açısından duruma açıklık kazandırmanızı 
bilgilerinize sunarız. | 
“сз” Saygılarımızla 
BAŞKAN 
(Hasan TAŞAN) 
—o00— _ 


Sayın Hasan Taşan, 
` 25.5.1977 


İnşaat Mühendisleri Odası Başkanı 
ANKARA 


ligi : 9.5.1977 tarih ve 1/15 sayılı yazı. 
ligide tarih ve sayısı belirtilen yazımızdaki 
-konu incelenmiştir. . 
10195 sayı, teknik personel istihdama ile 
ilgili olan ve 657 sayılı Devlet Memurları 
Kanununun kabulü neticesinde 
yürürlükten kaldırılan kararnamenin 
“uygulama süresinde birçok teknik 
kuruluşlarda mühendis eksikliği 
nedeniyle bazı pozisyonlarda fen memuru 
kullanıldığı bilinmektedir. 
Ancak bu görevlerde çalıştırılan fen 
memurlar, mühendis veya başmühendis 
yetkisini hiçbir suretle kullanmamaktadır. 
Esasen gördürülen görev, yetkili amirlerin 
gözetimi ve denetimi altında 
yaptırılmakta ve tecrübeli ve kabiliyetli 
fen memurlarından bu şekilde 
yararlanılmaktadır. | 
` Yazinızda adı geçen şahsın da Genel 
Müdürlüğümüzde bu tarzda çok eskiden 
‚ beri çalıştırıldığı anlaşılmıştır. Yine 
duruma açıklık getirilmesi gayesiyle 
amalan şahsın pozisyonu uzman olarak 
— değiştirilerek bir yanlış ünvan kullanma 
- durumuna sebebiyet verilmemesi 
sağlanmıştır. : 
Ayrıca yazmada bahse konu proje 
yarışması raporlörlüğü görevi de bir 
mühendis veya mimara verilecektir. 
Mesleki konularda göstermiş olduğunuz 
hassasiyete ve uyarmaza teşekkür ederiz. 
Saygılarımla. 
DSİ GENEL MÜDÜRÜ 
Timuçin TÜMER 


oda üyemiz 
bülent ulukan'a 
çankaya emniyet 
amirliği ve 

1. şubede işkence 
yapıldı 


25. Mayıs 1977'de İnşaat Mühendisi Bülent Ulukan, 
Güvenlik Kuvvetleri tarafından, hiç bir gerekçe 
gösterilmeden yakalanıp götürülerek işkence 
edilmiştir. Bu olay bir başına MC'nin insan hak 
ve - özgürlüklerine, İnsan Hakları Evrensel 
Beyannemesi'nde yer alan ilkelere ne kadar “bağlı” 
kaldığının açık kanıtıdır. Merkez Yürütme 
Kurulumuz bir bildiriyle olayı şiddetle kınamıştır. 


Oda Üyemiz BÜLENT ULUKAN 

25 Mayıs 1977 günü T.M.M.O.B. Lokaline 
gelirken toplum zabıtası tarafından 
gerekçe gösterilmeden yakalanmış, 
Çankaya Emniyet Amirliği ve 1. Şubede 
kendisine işkence yapılmıştır. Daha sonra 
Savcılık tarafından serbest bırakılan 
üyemiz Ankara Adli Tabipliğinden 26.5.1977 
gün ve 6262 sayı ile 6 günlük iş görmezlik 
raporu almıştır. Bu raporda üyemizin 
işkence gördüğü açıkça belirlenmiştir. 
Hukuk kurallarını ve insan haklarını hiçe 
sayan bu davranış, tarafsız olması 
gereken Emniyet örgütünün devrimci ve 
yurtseverlere girişmiş olduğu baskı ve 
terör uygulamalarından sadece birisidir. 
Olayı nefretle kınıyoruz. | 


İNŞAAT MÜHENDİSLERİ ODASI 
MERKEZ YÖNETİM KURULU 
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izmir subemiz 
seri konferanslar 
düzenledi — 


Geçtiğimiz ay İ.M.O. İzmir Şubesi tarafından 
çeşitli konularda bir seri konferanslar düzenlendi. 
Bu konferanslarda çeşitli sorunlar ele alındı. 
Teknik içerikli Konferanslardan ilki 12 Mayıs 1977 
Perşembe günü saat 18.30 da Doçent Doktor 
Ahmet Samsun'lu ve Yüksek Mühendis Bataçar 
Baysal tarafından İ.M.O. Şube Salonunda “Türkiyede 
Pis Su Tasfiyesinde Deniz Altı Deşarilarının "Yeri 
ve Uygulaması” konusunda verildi. İlgiyle izlenen 
bu konferanstan bir görüntüyü aşağıya alıyoruz. 


87 


“Baraj Mühendisliğine Genel Bakış" adlı Konferans 
ise Prof, Ünal Öziş tarafından 31 Mayıs 1977 Salı 
günü saat 18.30 da yine Şube salonunda yapıldı. 
Bunların dışınla 6 Mayıs'ta “Mühendislik 
Yapılarında Jeolojinin Yeri ve Önemi”, 24 Mayıs'ta 
“İmar Kanunu, Tüzüğü Yönetmelikleri ve 
Mevzuatından Doğan Sorunlar" konusu Hukukcu 
Memduh Palabıyık tarafından işlendi. Bunların 
dışında Şubemiz çeşitli sosyal amaçlı gezilerde 


. düzenledi. о 
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izmir subemiz 
“Yapı üretim 
simpozyumu” 
düzenledi _ 


İzmir Şubemiz, "Yapı Üretiminde İleri Teknolojinin 
Yurdumuzdaki Gelişim Düzeyinin Araştırılması, 
bu ileri Teknolojinin Tanıtılması” ve ileriye dönük 
sorunların tartışılacağı bir simpozyum 
düzenlemeyi kararlaştırmıştır. 

Simpozyumda sunulacak tebliğler aşağıdaki 3 
grupta toplanacaktır. | 

a) Teknoloji seçimi (Nedenler, amaçlar ....) 

b) Yapım (Üretim, iletim, montaj denetim 
sorunları. . .) 

c) Projelenderme (Yapı üretiminde ileri 
teknolojilerin proje mühendisliğine getirdiği yeni 
boyutlar ; Kavramlar, yöntemler) 

Simpozyum 13, 14, 15 Ekim tarihinde İzmir'de 
yapılacaktır. Katılma isteklerinin 10 Temmuz 1977, 
Tebliğlerin de 10 Eylül 1977 tarihine kadar Şube'ye 
iletilmesi gerekmektedir. Üyelerimizin simpozyuma 
ilgi duyacaklarını ve sonucun önemli yararlar 
sağlıyacağını umuyoruz. 

Yazışma adresi : İ.M.O. İzmir Şubesi, 

Talatpaşa Bulv. 33/1 


İZMİR 
TEL: 13 73 37 


“depreme dayanıklı 
betonarme yapılar” 
konulu konferans 
dizisine ilişkin 
izlenimler 


Dr. EMİN AKTAN, 
Dr. ERGİN ATIMTAY, 
Dr. TUĞRUL TANKUT (°) 


1. GİRİŞ 


İnşaat Mühendisleri Odası'nın okul sonrası eği- 
timi çalışmaları çerçevesi içinde “Depreme Daya- 
nıklı Betonarme Yapılar” konulu bir dizi konferans 
düzenlenmiş ve üç ilimizde meslektaşlarımıza SU- 
nulmuştur. 17 Mayıs 1977 günü Van'da, 23 Mayıs 
da Bursa'da ve 30 Mayıs'da Çorum'da gerçekleşti- 
rilen bu konferans dizisinde inşaat mühendisliğin- 
de karşılaşılan depreme ilişkin sorunların çözü- 
münde yararlı olacağı umulan bazı bilgilerin taze- 
lenmesine ve bazı yeni kavramların tanıtılmasına 
çalışılmıştır. Bu konferanslar sırasında edinilen iz- 
lenimler, yararlı olabileceği düşüncesiyle, bu уа 
zıda kısaca belirtilmektedir. 


(*) Orta Doğu Teknik Üniversitesi Öğretim Üyeleri, 
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2. KAPSAM 


. Konferans dizisinde, herbiri yaklaşık bir saat i 


süren üç oturumda önceden düzenlenmiş konusma- 
lar, hazırlanmış olan slaydlar yardımıyla sunulmuş, 
daha sonra yapılan dördüncü bir oturumda ise açık 
tartışmaya yer verilmiştir. Bu oturumda genellikle 
katılanların çeşitli soru ve sorunları | tartışılmış, 
çaşitli konularda meslektaşlar arasında bilgi alış 
verişi sağlanmıştır. 


Konferanslarda önce deprem olayı, son yıllar- 
da gerçekleşen gelişmelerin ışığında, inşaat mü- 
hendisliği açısından incelenmiş, depremin yapı üze- 
rindeki etkilerine değinilmiş ve özellikle bu konuyu 
işleyen Yapı Dinamiği bilgi dalı kısaca tanıtılmış- 
tır. Daha sonra, çeşitli betonarme elemanların de- 
neysel çalışmalarla ortaya çıkarılmış olan davra- 
nışları gözden geçirilmiş ve bu bilgiler göz önün- 
de tutularak herbir betonarme elemanın depreme 
karşı dayanıklılık bakımından taşıması dilenen özel- 
likleriyle bu özelliklerin sağlanabilmesi yöntemleri 
kısaca anlatılmıştır. Eleman davranışının gözden 
geçirilmesinden sonra sistem davranışına geçilmiş 
ve yaygın olarak kullanılan çeşitli betonarme yapı 
sistemleri kısaca incelenmiştir. Bundan sonra, İmar 
ve İskân Bakanlığı'nca düzenlenmiş olan “Afet Böl- 
gelerinde Yapılacak Yapılar Hakkında Yönetmelik” 
temel alınarak, bir yapının deprem etkileri de -he- 
saba katılarak projelendirilmesi sırasında izlenecek 
yöntem anlatılmış, bu arada yönetmeliğin koyduğu 
bazı koşulların gerisindeki bazı ilginç sorunlara ve 
irdelemelere yer verilmiştir. Son olarak da, beto- 
narme yapıların deprem etkilerine karşı projelen- 
dirilmesi aşamasında ortaya çıkan bazı ilginç detay 
problemlerine değinilmiş, bu sorunları doğuran dav- 
ranış incelenmiş ve alınması öğütlenen önlemler 
gözden geçirilmiştir. 


— n yn A 


3. VAN 


Çeşitli kamu kuruluşlarının oldukça geniş Böl- 
ge Müdürlükleri ve benzer örgütleri bulunluğu için 
oldukça çok sayıda teknik elemanın yaşadığı ve 
deprem konusunun hem önemli hem de güncel ol- 
duğu Van'da, sunulan konferans dizisine karşı il- 
ginin oldukça yüksek olacağı umuluyordu.. Buna 
karşın konferansa katılma oranının düşük oluşu, 
konferansın bir iş gününe ve iş saatine rastlamış 
olması ve yeterince iyi duyurulamayışı ile açıkla- 
nabilmiştir. Van'da, gerek kamu kuruluşlarında gö- 


revli ve gerekse bağımsız olarak çalışan inşaat mü- . 


hendislerinin çoğunlukla yapım işleriyle uğraşıyor 
olmaları nedeniyle önceden düzenlenmiş olan kon- 
feranslar biraz değiştirilerek, daha çok yapım ko- 
nularına dönük olarak sunulmuştur. 

Hava ulaşımının belirli günlerde oluşu nede- 
niyle Van'da iki gün kalmak gerekmiştir. Konferans 
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dışında kalan boş zamanı değerlendirebilmek ama- 
cıyla yakın geçmişteki depremin etkilerini görmek 
üzere Muradiye ilçesine gidilerek kısa bir incele- 
me yapılmıştır. Depremin hem odak noktasına çok 
yakın olan Muradiye'de hem de yaklaşık 80 km. 
uzaklıkta Van'da bıraktığı izler gözden geçirilmiş 
ve çeşitli çevrelerce ileri sürüldüğünün tersine bu 


` depremin pek de şiddetli olmayan yüzeysel bir sar- 


sinti olduğu kanısına ulaşılmıştır. Muradiye'de bü- 
yük can kaybına yol açan depremde genellikle mü- 
hendislik gereklerine hiç uyulmaksızın yapılmış 
olan mühendislik dışı yapıların büyük hasar gör- 
düğü gözlenmiştir. Betonarme. bir çerçeve siste- 
minden oluşan hükümet binası ile yığma bir loj 
man binasında görülen önemlice hasarın bu yapı- 
ların gerek projelendirilmeleri ve gerekse yapımları 
sırasında işlenmiş bazı yanlışlıklarla açıklanabile- 
ceği düşünülmüştür. Bununla birlikte, bu yapılardan 
hiçbirisinde hasar can kaybına neden o olabilecek 
düzeye ulaşmamıştır. İlçede bunlardan başka önem- 
li hasar görmüş mühendislik yapısına rastlanma- 


miştir. Ayrıca, bazı basit önlemlerin alınmış oldu- 


ğu birçok mühendislik dışı yapının da sağlamca 
ayakta kalabildiği bir gerçektir. Bu gözlemlerden, 
bu felâkete depremin şiddeti değil, fakat mühen- 
dislik dışı yapılarda yaygın olarak karşılaşılan ölüm- 
cül sakıncaların yol açtığı kanısına (ulaşılmıştır. 
Van'da ise hiçbir önemli hasar görülmeyişi, dep- 
reme kars direnci hemen hiç olmayan yapılardan 
ancak pek azında küçük çatlaklar bulunuşu, depre- 
min pek şiddetli olmayışının diğer bir kanıtıdır. 


4. BURSA 


Bursa'da teknik olanakları böyle bir konferans 
dizisine çok elverişli olan Ticaret ve Sanayi Odası 
konferans salonunda (gerçekleştirilen konferansa 
katılma oranı oldukça yüksek olmuştur. Hem kamu 
kuruluşlarından, hem de özel kesimden gelerek ça- 
hsmalara katılan inşaat mühendislerinin yapımla 


. olduğu kadar projelendirme ile de ilgili oldukları 


anlasıldığından bu kez konu daha çok projelendirme 
açısından: işlenmiştir. Burada tartışma oturumuna 
gösterilen ilgi çok yüksek olmuş ve meslektaşları- 
mız sorularıyla, görüşleriyle, eleştirileriyle çalışma- 
ya canlılık kazandırmışlardır. Bu tartışmalarda so- 
ruların ve sorunların daha çok yapısal analiz yön- 
temlerine ilişkin olduğu gözlenmiş ve meslektaş- 
larımızın bu alandaki Türkçe yayın kıtlığından ya- 
kındıkları görülmüstür. 


5. CORUM 


Çorum'da oldukça az sayıda inşaat mühendisi 
bulunmasına karşın konferansa katılma oranının 
yüksek oluşu dikkati çekmiştir. Bu duruma, Çorum” 


TÜRKİYE MÜHENDİSLİK HABERLBRİ/HAZİRAN 1977 


40 


. daki Oda temsilcisi ile yardımcısının düzenleme ve 
duyurma işlerindeki. başarıları yanısıra, 
özel ilgisini belirten ve konferansa kendisi de bir 
süre katılmak inceliğini gösteren Sayın Çorum Va- 
lisinin yardımları da büyük ölçüde etken olmuştur. 
Tartışmalar burada da oldukça ilginç geçmiş ve 
birçok meslektaşımızın yeni kavram ve gelişmele- 
re ilgi duyduğu gözlenmiştir. 


5 SONSÖZ 


Üç ilde gerçekleştirilen konferans dizisi sıra- 
sında yapılan gözlemler sonunda edinilen izlenim- 
lerden başlıcaları aşağıda özetlenmiştir. 


Bu: çeşit düzenlemelerle çeşitli meslek konu- 
larında bilgi tazelenmesi ve yeni gelişmelerin akta- 
rılması olânaklarının çeşitli yöre ve illerde görev 
yapan meslektaşlarımıza ulaştırılmasında. önemli 
yararlar olduğu sezinlenmiştir. Ancak, sunulacak 
konuların. ve konuşmaların hazırlanmasında o yö- 
redeki mühendislik düzeyi ve koşullarının “dikkatle 
göz önüne alınması; zaman seçimine, organizasyo- 
na ve duyurma işlerine daha fazla özen. gösteril- 
mesi gereklidir. İnşaat Mühendisleri Odası'nın bu 
doğrultudaki girişim ve çabaları kuşkusuz övgüye 
değer. Bununla birlikte, başka kuruluşların ve özel- 
likle çeşitli kamu kuruluşlarının da bu tür düzen- 
lemelere önayak olmalarında büyük yarar oduğu 
düşünülmektedir. 


konuya - : 


Büyük kentler dışında görev. yapan meslektaş- 
larımızın deprem konusuyla genellikle fazla ilgilen- 
miş olmadikları, hatta ülkemizde izlenmesi zorunlu 
olan “Afet Bölgelerinde Yapılacak Yapılar Hakkında 
Yönetmelik” in bile yeterince benimsenmiş ve yay- 
gın olarak kullanılır” durumda olmadığı gözlenmiş- 


. tir. Bu konuda İmar ve İskân Bakanlığı'nın tanıtma 


çabalarına girişmesi ve okul sonrası eğitimine çe- 
şitli yollarla katkıda bulunmasının bir bakıma zo- 
runluk olduğu düşünülmüştür. 


Ülkemizde deprem sorununun çok yanlı bir so: 
run olduğu, yalnızca mühendislik yapılarının diren- 
cini 'artırmağı amaçlayan girişimlerle çözümlene- 
meyeceği gerçeği bir kez daha vurgulanmalıdır. 
Sorunun ekonomik, toplumsal vb. yönleri bir yana, 
eğitsel yönünün önemi hem konferans dizisi sıra- 
sında edinilen gözlemler, hem de Van deprem böl- 


` gesinde yapılan kısa inceleme ile bir kez daha ka- 


nıtlanmıştır. 


Sonuç olarak belirtilmelidir ki, İnşaat Mühen- 
disleri. Odası'nın küçük ve önemsiz de olsa böyle 


> bir başlangıcın gerçeşleştirilmesini sağlayan bu or- А 


ganizasyonu son derece olumlu bir girişimdir. Oda 
ayrıca, konferans ‘dizisinde ele alınan konuları te- 
mel alan fakat daha etraflı ve ayrıntılı olarak hazır- 


lanmakta olan bir çalışmanın da yayınlanmasını üst- 
lenmiştir. Bu çeşit bir yayının yakın bir gelecekte 
üyelerin kullanımına sunulabileceği umulmaktadır. 


—oo0o-—— 
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MERDİVENLER-STATİK VE BETONARME 
HESAPLARI | 


Sadık KÖSEOĞLU 
3. BASKI 1977 


1969 Yılında çeşitli olanaksızlıklar içinde, 
yorucu bir çalışma sonucunda yayınlanması 
gerçekleştirilen bu kitap, beklenilenin çok üstünde 
ilgi görmüştür. Gerek uygulama alanında çalışan 
meslektaşlarımızın, gerekse öğretim görevlisi ve 
öğrenci arkadaşlarımızın konuya gösterdikleri büyük 


ilgi; yazarı, bu alanda yeni çalışma ve araştırmalar 


yapmaya yöneltmiştir. Bu çalışmalar sonucunda, 
"sözkonusu eser büyük ölçüde geliştirilerek 1971 de 
ikinci baskısı yayınlanmiştır. 
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ikinci: baskıdan sonra da konu üzerindeki 
çalışmalar sürdürülmüş; eserin 1975 yılında 
yürürlüğe giren TS 500-Betonarme Yapıların Hesap 
ve Yapım Kuralları standardına uyumluluğu 
sağlanarak, konu her yönüyle geliştirilmiş ve yeni 
çalışmaların da eklenmesiyle, bugün üçüncü 
baskısı gerçekleştirilmiş bulunmaktadır. 

Üçüncü baskı düzenlenirken, betonarme yapi 
sistemlerinin en -karmaşığı olarak bilinen | 
merdivenler, statik yönden en geniş biçimde ele 
alınmıştır. Kolon, kiriş, plak, kıvrımlı plak ve 
kabuk gibi en ilginç yapı elemanlarını içine alan 
böyle bir yapı sisteminin en geniş biçimde 
incelenmesi; bir bakıma, temeller ve özel yapı 
elemanları dışındaki tüm betonarme yapı 
elemanları ile onların çeşitli biçimde biraraya 


.gelmesinden oluşan karmaşık yapı sistemlerinin 


incelenmesi demektir. Bu nedenle “Merdivenler- 
Statik ve Betonarme Hesapları” adı altında 
yayınlanan bu eser, aynı zamanda, öteki yapı 
sistemlerinin statik ve betonarme hesapları 
konusunda da başvurulabilecek bir kitap 


niteliğindedir. 


Kitabın altıncı bölümünde, son yıllarda teknik 
yönden gelişmiş ülkelerin tümünde uygulama 
alanına giren taşıma gücü kavramı ve bu yöntemin 
merdiven sistemlerine uygulanması üzerine 


“aydınlatıcı bilgiler verilmiştir. Ayrıca özel bir 
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helisel merdivenin taşıma gücünü bulmayı 
amaçlayan model deneyleri ve sonuçlarını içine 
alan bir araştırma çalişması da, konunun daha iyi 
anlaşılması için bu bölüme eklenmiştir. 

Yazarın, Merdivenler konusuna duyduğu aşırı 
ilgi ve konu üzerinde uzun süredir yaptığı sürekli 
çalışmalar sonucu hiçbir ülkenin literatüründe 
bulunmayan büyüklükte bir eserin oluşturulması 
gerçekleştirilmiş bulunmaktadır. Kitabın birinci 
baskısının yapıldığı 1969 yılında Ülkemizde bu 
konuyla ilgili en küçük bir yayının bile bulunmadığı 
gözönüne alınırsa, bu çalışmaların Türk 
Mühendisliği adına kıvanç verici bir gelişme 
olduğu kolayca anlaşılabilir. 


Eserin genişletilmiş ve yeniden düzenlenmiş 
üçüncü baskısı; 7 bölüm olarak düzenlenmiş 
XII -+ 255 sayfa olup, 148 Şekil, 135 Formül ve 
çözümü yapılmış 21 sayısal örnekten başka, konu 
ile ilgili önemli betonarme teblolarını da 
kapsamaktadır. | 


İsteyen üyelerimiz bu kitabı indirimli olarak 
Odamız Merkezinden ayrıca teknik kitap satan. tüm 
‚ kitabevlerinden temin edebilirler. 


AZGELİŞMİŞLİK SÜRECİNDE TÜRKİYE: MI 


1. Dünya Savaşından 1971”e 

Stefanos Yerasimos 

Gözlem Yayınları. Bilim Araştırma Dizisi. 
Geçtiğimiz son on yılda Türkiye”nin sosyo - 
ekonomik yapısına ilişkin önemli araştırmalar 
yayınlandı. Osmanlı İmparatorluğunun Kuruluşundan 
1970 lere kadar uzun bir dönemi kapsıyan 
eserlerden biri de, Stefanos Yerasimos'un üç 
ciltlik eseridir. İlk iki cildi daha önce yayınlanan 
bu eserin üçüncü cildi 1. Dünya Savaşından 1971'e 
kadar geçen dönemi ele alıyor. 


Yerli ve yabancı zengin kaynaklara dayanılarak 
yazılan eser, Cumhuriyet dönemine ilişkin 
çeşitli sorunlara açıklık getiriyor. 


Özellikle devletcilik yılları ve daha sonraki 


dönemde ülkenin nasıl artan oranlarda 
emperyalizmin etki alanına girdiği ve 1960 lardan 
solun durumu ve sınıflararası mevzileşmeler, 
özgün bir biçimde ele alınıyor. Kitabın ilginç 
bölümlerinden biri de “Sol Hareketin Bastırılması 
ve Kemalizm 1925 - 1960” 

Bu kitap yakin tarihimize ilgi duyanlar için yararlı 
bir kaynak niteliği taşımaktadır. F. B. 


——600——— 


HAZİRAN 1977/TÜRKİYE MÜHENDİSLİK HABERLERİ 


odamızca satışı 
yapilan 
yayınlar listesi 


ODA YAYINLARI 


Kitabın Adı Yazarı 
Ж Çelik ve Ahşap Yapı Projeleri Minumum Stan- 
dartlar Yönetmeliği | 
ж Depreme Karşı Yapı Mukabelesinin Hesabı 
* Plastisite Teorisinin Uygulanması Üzerine Dü- Çeviri : Günay Özmen 
şünceler . 
Ж Afet Bölgelerinde Yapılacak Yapılar Hakkında | 
- Yönetmelik f 
Ж 1977 Yılına Ait İnşaat Birim Fiatlarına Esas 
, işçilik, Araç ve Gereç Rayiç Cetveli ve Yapı 
İşleri Birim Fiat Tarifleri Eki Fiat Listesi 
Ж Bir Kasabanın İçme Suyu Etüt ve Projesinin Tan- Emcet Öy 
zimindeki Esaslar 
ж Kullanılmış Suların Denize verilmesi ve İstanbul Dr. Müh. Nevzat Kor 
Şehri İçin Mansap İmkânları 
ж Denel Elastisitede Ölçme Metotları ve Model Hikmet Çavuşoğlu 
Kanunları 
ж Öngerilmeli Beton ` Çev : Ali Terim 
ək: Asgari Ücret Tarifesi 


* Hiperbolik Paraboloid Kabuklar — Müfit Yorulmaz 
: : I : Hasan Karatas 


* Buharlasma ve Terleme . : Prof. Dr. Halis Alagëz 
: Hüseyin Cöntürk 
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Fiati 
5— TL. 
5— TL. 
5— TL. 

10,— TL. 
10,— TL. 
5,— TL. 
5,— TL. 
5— TL. 
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5— TL. 
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Kitabin Adi 


ж Yugoslavya'da Deprem Mühendisliği Problemleri 
ve 26 Temmuz 1963 de Depremde Tahribata Uğ- 
rayan Üsküp Şehrinin İmar ve İskanı 


Ж Yatay Yükler Etkisindeki Perdelerdə İç Kuvvetler 
Hesabı İçin Tablolar 


„Ж Boğaziçi Geçişinde Yeri bir Çözüm Yolu 


ж İnşaat Mühendis] Proje Düzenleme Esasları 
Ж Yapılar İçin Temel Sondajları Teknik Şartnamesi 
Ж Kentsel Teknik Altyapı Sempozyumu 


ж Çubuk Sistemlerde Burkulma Sorunu ve Bur- 
kulma Boyu Katsayıları 


Ҹ: İnşaat Mühendisliği Eğitiminin Niceliksel ve Ni- 
teliksel Durumu ı 


ж Beton ve Betonarmenin Doğrusal Elastik Olmayan 
Davranışı | 


ж Sulamaya ve Drenaj Şebekeleri ve Proje 
Esasları 


Ж Türkiye'de Konut Sorunu 


ж Kolon ve Perde Donatı Tabloları 


Ж Alışılmış ve yeni yöntemlerle Betonarme 


Yazarı 


Çeviri : Yavuz Türel 
İlhan Berktay 
İsmah İşmen 


Mehmet Ormancı 


Dr. Uğur Ersoy 
Timuçin Tümer 


Fuat Ornarlı 
Zafer Kınacı 


Gündüz Özışık 


“INDİRİMLİ YAYINLAR 


Kitabın Adı 


ж Betonarme İnşaat Hesapları (6. baskı) 


Yazarı 


Yalman Odabaşı 


Turgut Nedim Uluğ : 


ж Ahşap ve Çelik.İnşaat Hesapları (6 baskı) 


* Teorik ve Pratik Hidrolik 


k Çelik Yapılar (Çelik Karkas Yapılar - Çe- 
İlk Köprüler) Р 


ж Yeni Alman Betonarme Şartnamesi (DIN 
1045, 1972) Betonarme Hesap Esasları 
Kesitlerin Boyutlandırılması ve Donatının 
Yerleştirilmesi 


Yalman Odabaşı 
Turgut Nedim Uluğ 


Prot. Hayrettin Dönmezer 


Turgut Nedim Uluğ 


Prof. Dr. Enver Çetmeli 


X Betonarme Plakları Hesaplama Tabloları Erol Önder 
ж Suya Batırma ile Sulama Metodları Erol Önder 
ж Sömeller Sadık Köseoğlu 
* Temeller š Sadık Köseoğlu 
» Merdivenler _ Sâdık Köseoğlu 
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Flatı 
5— TL, 
20,— TL, 
5-— TL. 
5,— TL. 
5,— TL. 
25— TL. 
15— TL. 
5— TL. 
5— TL. 
20,— TL 
10— TL 
50 — TL. 
50 — TL.. 
Fiatı 

% 15 
İndirimsiz İndirimli 
75,— TL. 63,75 TL. 
75,— TL. 63.75 TL. 
50,> TL. 42,50 TL. 
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15— TL. 1275 TL. 
25— TL. 21.25 TL. 
15— TL. 12,75 TL. 
150,— TL. 127,50 TL, 
125— TL. 106,25 TL. 


- Kitabın Аф 


ж Çubuk Sistemler Plaklar ve Kabukların 
Hesabı için Tablolar (4. baskı) 


pO rc r 


Ж Pratik Statik (Cross-Kani-Steinman) Me- 
todlari 


* Karayolu Tekniği | 
Ж Karayolu Tekniği 11 
k Yapı Statiği — 


k Betonarme Hesap Metodları Tablolar ve 
Misaller 


ж Büro Metodu 


ж Çelik Yapı Elemanları 
ж Yapı Statiği (Hiperstatik) 


Ж Yerinde Dökme Kazıklar Titreşimli Maki- 
'naların Uygulanması 


Ж Pratik Betonarme 
ж Yapı İşlerinde Hakediş Düzenlemesi ve 


Kesin Hesap Çalışmaları 
ж Konut Kurultayı 


ж Çelik Yapılar Problem ve Çözümleri 
* Yüksek Kirişlerin Hesabı 


* İnşaattâ Teknik Resim 


ж Standardlaştırma ve Türkiye'deki Uygula- 
maları i 

ж Kazıklı Temeller 

ж Betonarme Temel İlkeler ve Hesap Yön- 


temleri 
* Bağ - Kur Rehberi 
Ж Betonermeye Giriş 


* Krediler İçin Hazır Cedveller 
Ж Teminet Mektupları 
k Çeşitli Yapı Projeleri 


Yazarı 


Prof. Dr. Enver Çetmeli 


Yazarı : Heide 

Çeviri : İnş. Yük. Müh. 
Feyzi Kantar, Zekeriya Polat 
Yük. Müh, Turhan Sonuç 
Yük. Müh. Turhan Sonuç 
Glushkov 


Çeviri : Prof. Yusuf Berdan 


Georges Biro 
Georges Ronal 


Prof. Yük. Müh. Fahrettin Ardan 


Çeviri : İnş. Yük. Müh. 
Mustafa Kemal Tanrıkulu 


Orhan Abalı 


İnş. Yük. Müh. 
Hasan Sabih Gedizli 


Yılmaz Genya 


Düzenliyenler : Harita ve Ka- 
dastro Mühendisleri Odası,, 
İnşaat Mühendisleri Odası, Mk 
marlar Odası, Şehir Planlama 
Mühendis ve Mimarları Odası 


Doç. Necati Erşen 


Mete Karakoç 
Cengiz Karakoç 


Yıldırım Koçak 


1. Taner Berkün 


Ergün Toğrol 
Dr. Uğur Ersoy 


, Dr. Ergin Atımtay 


Mamdi Mehter 


İsmet Aka, F. Keskinel. 
T. Seno Arda 


1. E. Önen 
İ. İzzettin Pamukçu 


Cengiz Karakoç 
Mete Karakoç 
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Kitabin Adi 


Ж Beton Kalender “(Beton ve Çelik) 


` k Normlaştırılmış Donatılı Kolonların Boyut- 
landırılma Diyağramları 


Ж Ankastrelik Momentleri 


Ж Cross Metodu ve Hiperstatik Sistemler 
İçin Pratik Hesaplar 


Ж Yapı 
* Yapi Malzemesi Bilimi 


Ж Betonarme Yapı Elemanları 


ж Su Getirme ve Kanalizasyon Hesap Cet- 
vellerl, Talimatnameler, Tip Projeler 


ж Statik 
Ж Türk İmar Hukuku 
* Yapı İşletmesi Idaresi 


Ж Yapı Elemanları 
ж Şantiye .Tekniği 


K Yapı Temelleri 
ж Sanayi Yapı Projeleri 


k Çözümlü Ahşap ve Çelik Problemleri 


k Yapı Fiziği Yapıların Isıya, Suya, Sese Tit- 


reşimlere ve Yangına Karşı Korunumu 
ж Yol Projesi Tatbikat Dersleri 


k Yapı Tasarımı Temel .Bilgileri 
Ж Sürekli Kirişlerin Kısa ve Kesin Çözümü 


Ж İnşaat Kılavuzu 


ж Su Getirme ve Kanalizasyon 


Ж Merdivenler 

Ж İki Eksenli Eğilmeye Maruz 
Kolonların Hesabı 

ж Hidrolik Örnekleri 


Ж Su Kaynaklarının Planlama ve İdaresinde 
Ekonomik ve mali fizibilie. 


f Yazarı 


— m 


Çeviri : Gündüz Özişik 
Çeviri : Gündüz Özışık 
Çeviri : Gündüz Özışık 
Çeviri : Orhan Günsoy 


H. Sedad Eldem © 
Prof. Ferruh Kocataşkın 


Prof. İsmet Aka 
Prof. Dr. Fikret Keskinel 
Doç. Dr. Tevfik Seno Arda 


Yük. Müh. Nejat Erdemgil 


Çeviri : 
Sadık Artukmaç 
Ord. Prof. Yük. Müh. 


“Ali Fuat Berkman 
Ord. Prof. Yük. Müh. 


Ali Fuat Berkman 


Ord. Prof. Yük. Müh. 
Ali Fuat Berkman 


Çeviri : Baykara Dadaşbilge 


İnş. Yük. Müh. 
Turgut Çelebi 


İnş. Yük. Müh. 
Turgut Çelebi 


İnş. Yük. Müh. Aka Baldaş 
İnş. Yük. Müh. Fevzi Kantar 


Yük. Müh. Fikret Evliyagil, 
Ertan Baban 


Çeviri : Abdullah Erkan 
Yük. Müh. Macit Karataş 
Turgut Nedim Uluğ 


Yük. Müh. , 
Nejat Erdemgil 
Mehmet Sırma 
Muammer Yavuz 


Prof. Abdullah Sarı 


E. Ouvrier 
Prof. N. Taner 


A. Yılmaz Karataban 
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əə KAYIPLARIMIZ - — 


6551 sicil numaralı üyemiz Muhtar Ertem'in aramızdan ay 
rıldığım üzülerek bildiririz. Muhtar Ertem 1946 yılında Kırşe- 
hir'de doğmuş, 1969 yılında O. D. T. Ü. İnşaat Fakültesini bitir- 
maştir. | 

“İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli ailesine, yakınlarına K. 
tüm meslektaşlarına кыин diler. 


9636 sicil numaralı üyemiz Harun Hisarl'nın aramızdan 
ayrıldığım üşülerek bildiririz. Harun Hisarlı 1930 yılında Şebin- 
karahisar,da doğmuş, 1972 yılında Yükseliş M. M. Y. Okulunu 
bitirmiştir. I i 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli ailesine, yâkınlarına ve 
ı tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. 


14859 sicil numaralı üyemiz Semih Cezayirlioğlu'nun ara- 
masadan ayrıldığını üzülerek bildiririz. Semih Cezayirlioğlu 1952 
yılımda İskenderun'da doğmuş, 1975 yılında Yükseliş М. M. Y. 
Okulunu bitirmiştir. 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli ailesine, yakınlarını ve | 
tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. 


əl 


11645 sicil numaralı üyemiz Fikret Korkut'un aramızdan 
ayrıldığım üzülerek bildiririz. Fikret Korkut 1948 yılında Vaw- 
da doğmuş, 1975 yılında А. D.M. M. A. Müh. Mim. Yük. Oku- 
lunu bitirmiştir. | 


ç 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli ailesine, yakınlarına ve . 
tiim meslektaşlarına başsağlığı diler. 
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5515 sicil numaralı üyemiz Hayati Kavadarh”nın aramız- 
dan ayrıldığım üzülerek bildiririz. Hayati Kavadarlı 1937 yılın- 
da Marmara'da doğmuş, 1965 yılında İ. T. Üniversitesini bitir- 
miştir. 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli aliesine, yakınlarına ve 
tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. 


1261 sicil numaralı üyemiz Nüzhet Bukan'ın aramızdan 
ayrıldığım üzülerek bildiririz. Nüzhet Bukan 1911 yılında Ker- 
kük'de doğmuş, 1936 yılında Yük. Müh. Mektebini bitirmiştir. 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye M ühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli aliesine, yakınlarına ve 
tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. : 


14938 sicil numaralı üyemiz Emin Serim”in aramızdan ay- 
rıldığım üzülerek bildiririz. Emin Serin 1947 yılında Tavas'da 
doğmuş, 1975 yılında Ege Üniv. Müh. Bil. Fakültesini bitirmiş- 
tir. 

İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
leri kendisini saygıyla anar, kederli aliesine, yakınlarına ve 
tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. 


1225 sicil numaralı üyemiz Lütfi Çizgen Akad'ın aramız- 
dan ayrıldığım üzülerek bildiririz. Lütfi Çizgen Akad 1902 yı- 
ında Şopron'da doğmuş, 1925 yılında Technische Hochschule 
Karlseuhe'yi bitirmiştir. 


İnşaat Mühendisleri Odası ve Türkiye Mühendislik Haber- 
eri kendisini saygıyla anar, kederli aliesine, yakınlarına ve 
tüm meslektaşlarına başsağlığı diler. 
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LALTI BİLGİLERİ 


T.M.M.O.B. 
İNŞAAT MÜHENDİSLERİ ODASI YAYINIDIR 
` Adres: Selânik Cad. No. 19/1:— Yenişehir / ANKARA 


ÇELİK PROFİL TİPİK 
BAĞLANTI DETAYLARI 


Bu sayımızdan itibaren, meslekdaşlarımıza çok yararlı olacağını 
umduğumuz bir seri ELALTI BİLGİLERİ yayınlamağa başlıyoruz. Türki- 
ye'de üretilen ] ve I çelik profillerden basit kiriş teşkilinde, kiriş bağ- 
lantıları ile ilgili olan bu bilgiler, kullanım bakımından da çok pratik 
ve kolaydır. 

Çelik profil tipik bağlantı detayları, I ve [ profillerinin birbirlerine 
çeşitli bağlantı durumlarına göre ve I, [ profillerinin Türkiye'de üre- 
tilen türlerine göre hazırlanmıştır. Bağlantı elemanı olarak korniyerler 
kullanılmıştır. Bu tür korniyerli bağlantıların şantiye montajında da 
kolaylık sağladığı açıktır. 

Kullanıcı tablaya bağlanan kirişin cinsi, taşıyıcı kirişin cinsi ve 
mesnet reaksiyonu şiddetine göre seçilecektir. Tablolarda yalnız bağ- 
lantı detayının taşıdığı maksimum kiriş reaksiyonu değeri verilmiştir. 
Seçilen bağlantı detayında belirtilen maksimum kiriş reaksiyonu de- 
ğeri, mevcut kiriş reaksiyonu değerinden büyük olmalıdır. Bir kez bağ- 
lantı detay tipi seçildikten sonra bu detaya göre kiriş çizimi yapmak 
projeyi tamamlamak için yeterlidir. 

Bu elaltı bilgilerini hazırlayan TERZİBAŞOĞLU MÜŞAVİR MÜHEN- 
DİSLİK LTD. ŞİRKETİ'ne teşekkürü bir borç biliriz. 

T.M.H. 
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e 
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(7) 5 | | Gövdede takviye yok. 
(17) 151 | Gövdede 245 takviye var. 


Parantez içindeki değerler C 120içindir. 


BİRLEŞİM MAX . KİRİŞ REAKSİYONU 


POZ No 


BİRLEŞİM ŞEKLİ | İTAKVİYESİZİ TAKVİYELİ 


12-101 | 11% | 
12.102 | 110 | 
12-103 кшк ыты 
12.104 | = 001 
[ 1260 | 
| 1300 | 


BULONLU 
BİRLEŞİM 


UYGUN BULON ' 
VEYA PERÇİNLİ 


12-105 
12.106 | 


12 -107 


I-1.(14 - BağLanrısı 


,, 80 р 80 
Жж || ж 
(7)6 | ,Gövdede takviye yok. 


(17)16) | Gövdede 2p5 takviye var 


Parantez içindeki değerler C140 
içindir. 


TAŞIYICI 
KİRİŞ 


lu Müş. Müh.Ltd. Şti malıdır. Teksir edilemez ve yayınlanamaz. 


şog 


BULONLU 
r ' 
BİRLEŞİM 


TMB Terziba 


UYGUN BULON 
VEYA PERÇİNLİ 
BİRLEŞİM 


VII 


ELE 16 - Bağı anrısı 


3% || || = 

+ |||] Ж 

(8) 7| | Gövdede takvi k. 

(18 )17 | | Gövdede 245 takviye var. 


Parantez içindeki değerler C160 içindir. 


110 


UYGUN BULON 
VEYA PERÇİNLİ 
BİRLEŞİM 


I-LE18- BAĞLANTISI 


= s= 
| TAİ 
ЕЕ 


8 Gövdede takvi ok. 
18 Gövdede 285 takviye var, 


30 [30] шоми 

[35 1 — İ BİRLEŞİM 3401 
an UYGUN BULON 
|70 [ во | 


TASIYICI 
KIRIS 


VEYA PERÇİNLİ 
BİRLEŞİM 


- TAB Terzibaşoğlu Müş. Müh. Ltd. Şti. malıdır. Teksir edilemez ve yayınlanamaz. 


VIII 


TAB Terzibaşoğlu Müş, Müh.Ltd.Şti.malıdır. Teksir edilemez ve yayınlanamaz. 


TI,L 20.1sağLanrısı 


MAX, KİRİŞ REAKSİYONU 
BİRLEŞİM ŞEKLİ İTAKVİYESİZİ TAKVİYELİ 
BULONLU 
UYGUN BÜLON, 
VEYA PERÇİNLİ A 701 
BİRLEŞİ 


BEN 


(9) 5. Gövdede takviye yok _ 


(19)1 5—- 5 takvi, 


Parantez içindeki değerler C200 içindir 


TAŞIYICI | BAĞLANTI MAX. KİRİŞ REAKSİYONU 
KIRİŞ ELEMANI 
POZ No 


BULONLU 


UYGUN BULON, 
VEYA PERÇİNLİ 


(Devamı gelecek sayıda) 


